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Betriebsjahre  1905    547 

.Mecklenburg.     Die   groBherzogiich   mecklenburgische   Friedrich  Franz- 
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giiter  auf  den  Eisenbahnen  646 

—  Die  russiBchen  Verkehrswege  und  ihre  Anforderungen  in  der  nachsten 
Zukunft  775 
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C.  Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 

Anschliisse.  AnschluGvertrage  geht  die  Eisonbahnverwaltung  nicht  als 
Grundeigentiimerin,  sondern  in  ihrer  Kigenschaft  als  Transportunter- 
nehmerin  ein.  Verbiudlichkeiten,  die  die  Eisonbahnverwaltung  bei  Ein- 
raumung  eines  Anschlusses  eingeht,  haben  nicht  den  Charakter  einer 
Grundgerechtigkeit.    Erkenntnis  des  Reichngerichts  vom  10.  Juni  1904    .  302 

Ansiedelung.  Streitverf'ahren  in  Ansiedelungssachen.  Erkenntnis  des  Ober- 


verwaltungsgerichts  vom  11.  Dezember  1905    813 

Baupolizei.   Genehmigungspflichtige,  aber  ungenehmigtc  Bauten.  Erkennt- 
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—  Neu-,  Aus-  und  Umbauten  im  Sinne  des  BaufluchtengesetzeK.  Erkennt- 
nis des  Oberverwaltungsgerichts  vom  9.  Februar  1906    812 

—  Streitverfahren  in  Ansiedelungssachen.  Erkenntnis  des  Oberverwaltungs- 
gerichts vom  11.  Dezember  1905   813 
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Baupolizei.  Herstellung  eines  Ausganges  von  einem  Wohngebaude  nach 
einer  unfertigen  StraBe.  Erkenntnis  des  Oberverwaltnngsgerichts  vora 
18.  Oktober  1906   1262 

Beauitenrecht.  Die  Kosten  einer  Badereise,  die  zur  Heilung  eines  dutch 
einen  Betriebsunfall  verursachten  Leidens  eines  Staatsbeamten  erforder- 
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nach  §  1,  Abs.  6,  deB  preuBischen  Gesetzes  uber  die  Fiirsorge  fiir  Beamte 
iufolge  von  Betriebsunf&llen  vom  2.  Juni  1902  zu  erstatteu  sind.  Erkennt- 
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—  L'mfang  di-r  Disziplinarstrafgewalr.  Urteil  des  Disziplinarsenats  des  Ober- 
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Boamtenverhal  tnisse.   Wahl  eines  WeichenBtellers  zum  Stadtverordneten. 

Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerlchts  vom  5.  April  1907    1255 

Biirgerliches  Reeht.  Weun  die  Eisenbahnverwaltung  einem  Verfrachter 
auf  ihrem  Terrain  ihre  VVagen  zur  Kinladung  des  Trauspurtgutes  zur 
Verfiigung  stellt,  so  liegt  hierin  nicht  der  AbschluB  eines  stillschweigen- 
den  Verwnhrungsvertrages.  Erkenntnis  des  Oberlandesgerichts  in  Ham- 
burg vom  10.  April  1906    293 

—  Dem  Eigentiimer  eines  dem  Bahnkorper  einer  Kleinbahn  benachbarten 
Grundstiicks,  der  durch  einen  objektiv  rechtswidrigen  Eingriff  des  Klein- 
bahnuntcrnchmcns  in  sein  Eigentum  geschadigt  ist,  stcht  die  Klage  auf 
Schadensersatz  ohne  Yerschuldensnachweis  zu.  Erkenntnis  des 
Reichsgerichts  vom  11.  Mai  1904    296 
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vom  16.  September  1904   
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des  Frachtvertrages  durch  den  anderen  Kontrahenten  tritt,  unterliegt 
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Reichsgerichts  vom  20.  Oktober  1905    297 
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landesgerichts in  Coin  vom  24.  November  1906    1024 
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Unfall,  der  sich  dabei  ereignet,  wird  zu  einem  Betriebsunfall  im  Sinne 
des  §  1  des  Reichshaftpflichtgesetzes  nur,  wenn  in  irgend  einer  Weise 
ein  zeitlicher  oder  ortlicher  Zusammenhang  mit  einem  Betiiebsvorjrange 
hergesteilt  wird.   Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  28.  Februar  1907    .  1249 

—  Haftung  der  Eisenbahn  fiir  Unflllle  der  Reisenden  beim  Cberschreiten 
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3.  Juni  1907    1440 

—  Der  Eisenbahntiskus  ist  nach  §  1  des  Reichshaftpflichtgesetzes  ersatz- 
pflichtig,  wenn  ein  Reisender  infolge  der  dem  Eisenbahnbetrieb  eigen- 
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eines  Kaufmannsgerichts  gewahlt  werden.  Beschlufl  des  Bezirkeaus- 
schusses  zu  U  vom  23.  Oktober  1906    1034 

Kleinbahnen.   Dem  Eigentiimer  eines  dem  Bahnkorper  einer  Kleinbabn 


benachbarten  Grundstiicks,  der  durch  einen  objektiv  rechtswidrigcn  Ein- 
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grift'  des  Klcinbabnunterncbmens  in  sein  Eigentum  geseba-digt  ist.  steht 
die  Klage  auf  Scbadensersatz  obne  Verse  b  u  1  de  nsnachweis  zu.  Er- 
kenntnis des  Reichsgerichts  vom  11.  Mai  1W4  296 

Kleinbabnen.  Personen,  die  durcb  den  Betrieb  ein^r  Kleinbabn  in  der 
Benutzung  ibrer  Grundstiieke  beeintritebtigt  zu  sein  glauben,  kbnnen 
nieht  auf  Anderung  der  Balinanlageu  und  des  Betriebes  im  Recbtswege 
klagen.  Sie  miissen  sicb  an  die  init  der  Wabrnehmung  der  Polizeiboheit 
betranten  Bebbrdeu  und  an  die  Venvaltungsgericbte  wenden.  f>kenntni* 
des  Reicbsgcricbts  vom  1'2.  Oktober  1904  304 
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einer  sicb  uber  inelirere  Geineindebezirke  erstreekenden  Kleinbabn.  Er- 
kenntnis des  Oberverwaltungsgerubts  vom  9.  Januar  1006    807 

—  Wegebauptiicht  eiues  StraCenbahnunternehmers.  Erkenntnis  des  Ober- 
verwaltungsgerichts  vom  31.  Mai  1906  1260 

—  Anbringung  von  Plakaten  an  Stratfenbabnwagen.  Erkenntnis  des  Ober- 
verwaltungsgeriebts  vom  4.  Mai  1906  1263 

Kominunalbestcuerung  der  Eisenbabnen.  Einkommenverteilung  aus 
dem  Betriebe  einer  sicb  uber  mehrere  Gemeindeu  erstreekenden  Gewerbe- 
unternehmuog.  Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerk  hts  vom  5.  Ja- 
nuar 1906  804 

—  Klagctrist  in  Geineindestcuernngelegenlieiten.  Erkenntnis  des  Oberver- 
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Grundstiieke  gegeniiberstehen,  sind  von  der  Kanalisationsgebiibr  befreit. 
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StraBenbahngesellsebaft  vermielete  eisenbahnhskaliscbe  Grundstiieke, 
die  von  dieser  mit  Gleisen  bclegt  sind  und  als  Endbaltestelle  zum  Ran- 
gieren  der  Wagen  und  zur  Aufstellung  von  Reservewagen  benutzt  werden, 
sind  von  der  Gemeiudegrundsteuer  befreit.  Erkenntnis  des  Oberver- 
w.iltungsgeriebts  vom  7.  Mai  19(17  1266 

•  •  • 

Konflikt.  Unterlas^en  einer  gebotenen  Amtsh;tndlung.  Oft'iien  von  an 
die  Bchorde  geriehteten  Sendungen.  Erkenntnis  des  Oberverwaltungs- 
gericbts vom  2.  Dezeinber  1905    816 
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Das  neue  Bundeseisenbahngesetz  in  den  Vereinigten  Staaten. 

Von  Professor  Dr.  B.  H.  Meyer, 
Mitglied  des  Eisenbahnamtes  des  Staates  Wisconsin  in  Madison. 


Das  erste  wichtige,  am  4.  Februar  1887  erlassene  Bundeseisenbahn- 
gesetz in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  ist  am  5.  April  1887  in 
Kraft  getreteu.  Vor  dieser  Zeit  hat  der  KongreC  sich  wenig  mit  Eisen- 
bahnangelegenheiten  beschftftigt.  Zwar  ist  schon  frilher  eine  Reihe  von 
Gesetzen  uber  Eisenbahnwesen  erlassen  worden,  aber  diese  bezogen  sich 
hauptsachlich  auf  finanzielle  und  Bauangelegenheiten.  Das  Gesetz  von 
1887  war  das  erste,  das  sich  mit  wichtigen  Verkehrsangelegenheiten  abgab. 
Es  war  eine  Art  Nachspiel  der  Gesetzgebung  verschiedener  Einzel- 
ataaten,  in  denen  nach  dem  Jahre  1870  mehr  oder  weniger  strenge  Ge- 
setze  zum  Teil  als  Folge  der  sogenannten  Grangerbewegung1)  erlassen 
wurden.  Die  Ftlhrer  der  Bewegung  fiir  strengerc  Offentliche  Aufsicht 
fiber  die  Eisenbahnen,  die  in  der  Grangerbewegung  tatig  waren,  be- 
gnugten  sich  nicht  mit  den  in  den  Einzelstaaten  errungenen  Siegen:  sie 
wollten  ein  ahnliches  Bundesgesetz  haben,  und  nach  jahrelangen  ernsten 
Kampfen  gelang  es  ihnen,  ihr  Zicl  zu  errcichen.  Durch  das  Bundesgesetz 
vom  4.  Februar  1887  ist  cine  besondere  BehOrde  von  fiinf  Personen, 
die    Interstate    Commerce    Commission  (Bundesverkehrsamt), 

*)  Granger  (von  Grange,  die  Scheune)  bedeutet  Landwirt.  Als  zu  Beginn 
der  siebziger  Jahre  des  vorigen  Jahrhanderts  die  Eisenbahnen  anfingen,  ihre  Giiter, 
vor  allem  das  Getreide,  auf  weite  Entfernungen,  besonders  zur  Ausfuhr  uber  See, 
zu  viel  billigeren  Tarifen  als  im  Lokalverkehr  zu  befordern,  entstand  eine  lebhafte 
Bewegung  unter  der  landwirtschaftlichen  Bevolkerung.  Diese  verlangte  Gleich- 
stellung  der  Lokal-  und  der  Ausfuhrtarife.  All  die  Eisenbahnen  dies  ablehnten, 
schritt  die  Gesetzgebung  ein.  In  verschiedenen  Staaten  wurden  Gesetze  erlassen, 
die  das  Recht  der  Festsetzung  der  Giitertarife  der  Staatsgewalt  ubertrngen.  Die 
Gesetze  haben  sich  nicht  bewahrt  und  sind  allmfthlich  wieder  ganz  aufgehoben 
oder  we«entlich  geandert  worden. 

Archir  far  Eiseiib.hnweson    1<*)7  1 
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eingesetzt  worden,  die  die  Ausftthrung  der  gesetzlichen  Bestimmungen 
zu  uberwachen  hat.1) 

Das  Gesetz  von  1887  ist  erganzt  durch  Novellen  vom  2.  Marz  1889, 
10.  Februar  1891,  11.  Februar  1893,  8.  Februar  1895,  11.  Februar  1903 
und  19.  Februar  1903.2) 

Die  Novelle  vom  2.  Marz  1889  behandelt  die  Form  der  Veroffent- 
lichung  der  Tarife,  sie  bringt  Anderungen  in  den  Straffestsetzungen  und 
in  dem  Verfahren  bei  Beschwerden  vor  dem  Bundesverkehrsamt,  alles 
Anderungen,  die  sich  bei  der  erstcn  praktischen  Anwendung  des  Gesetzes 
als  notwendig  ergeben  hatten.  —  Durch  Bundesgesetz  vom  10.  Februar 
1891  wurde  der  §  12  des  Gesetzes  durch  Aufnahme  von  Bestimmungen 
uber  die  Vcmehmung  von  Zeugen.  die  nicht  am  Sitze  des  Amtes  selbst 
gehort  werden  konnten,  erganzt.  —  Ein  weiteres  Bundesgesetz  vom 
8.  Februar  1895  fiigte  dem  §  22,  der  von  dem  Verbot  personlicher 
Begttnstigungen  bei  der  Beforderung  von  Reisenden  handelt,  eine 
Bestimmung  hinzu,  nach  der  dieses  Verbot  sich  nicht  erstrecken  soil 
auf  die  sogenannten  Tausendmeilenkarten,  vorausgesetzt,  daC  sie 
ordnungsniaBig  veroffentlicht  sind  und  fur  alle  Reisenden  die  gleichen 
Bedingungen  enthalten. 

Ein  Gesetz  vom  11.  Februar  1893  enthillt  ergflnzende  Bestimmungen 
uber  das  Beweisverfahren  bei  Beschwerden  an  das  Bundesverkehrsamt 
Ein  anderes  Gesetz  vom  11.  Februar  1903  bestimmt,  daC,  wenn  die  Re- 
gierung  der  Vereinigtcn  Staaten  auf  Grund  des  Bundesverkehrsgesetzes 
oder  des  sogenannten  Antitrustgesetzes  vom  2.  Juli  1890  vor  einera 
Bundeskreisgericht  (Circuit  Court,  dem  Bundesgericht  zweiter  Instanz) 
Klage  erhebt,  der  Generalstaatsanwalt  von  Amtswegen  erklaren  kann, 
daft  die  Angelegenheit  von  allgemeinem  offentlichen  Interesse  ist.  In 
diesem  Falle  muC  die  Sache  mit  besonderer  Beschleunigung  verhandelt 
werden,  und  als  Richter  miissen  mindestens  drei  Bundeskreisrichter  des 
betreffenden  Kreises  und,  wenn  in  dem  Kreise  nur  zwei  Kreisrichter  vor- 
handen  sind,  diese  und  ein  Bezirksrichter  an  der  Entscheidung  teilnehmen. 
Bei  Meinungsverschiedenheiten  der  beteiligten  Richter  geht  die  Sache  an 
den  hochsten  Bundesgerichtshot"  zur  endgultigen  Entscheidung. 

Von  grOCerer  allgemeiner  Bedeutung  ist  endlich  das  Gesetz  vom 
19.  Februar  1903,  das  nach  scinem  Urheber  sogenannte  Elkins-Gesetz, 

1)  Vgl.  auch  Archiv  fiir  Eisenbahnweseu  1887  S.  333  ff. 

3j  Das  urspriingliche  Gesetz  mit  alien  Erganzungen  ist  kiirzlich  von  dem 
Bundesverkehrsamt  veroffentlicht  worden  unter  dem  Titel:  The  Act  to  re- 
gulate Commerce  (as  amended)  and  Acts  supplementary  thereto.  Revised  to 
June  30,  190G.    Washington  1906. 
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das  auch  erst  nach  langen  Verhandlungen  des  Kongrcsses  zustande  kam. 
Es  bestimmt  hauptsachlich,  daB  die  Eisenbahngesellsehaften  fur  die  von 
ihren  Angestellten  begangenen  ttbertretungen  des  Bundcsverkehrsgesetzes 
haften.  Es  hebt  demgemaB  die  filr  solche  Ubertretungen  in  dem  Verkehrs- 
gesetz  vorgeschenen  Gefttngnisstrnfen  auf  und  will  die  ttbertretungen 
nnr  noch  mit  GeldbuBen  in  Hohe  von  1000  bis  20  000  $  fur  jeden  ein- 
zelnen  Fall  ahnden.  Ferner  bestimmt  das  Gesetz,  daB  nicht  nur  die 
Frachtftlhrer  selbst,  sondern  auch  alle  durch  eine  tJbertretung  des 
Bundesverkehrsgesetzes  begtlnstigten  Personen  —  gemeint  sind  haupt- 
sachlich die  Empfftnger  von  Kefaktien  —  vor  das  Bundesverkehrsamt 
oder  das  Bundesgericht  gebracht  werden  kOnnen.  Endlich  enthaMt  das 
Gesetz  Bestimmungen  tiber  die  Zustfindigkeit  der  Gerichte  fiir  den  Fall, 
daB  die  Ubertretungen  in  mehr  als  einem  Staate  begangen  sind. 

Wie  diese  "Qbersicht  ergibt,  beschftftigen  sich  die  Novellen  teils 
mit  einer  Klarstellung  der  Befugnisse  des  Bundesverkehrsamtes  bei 
Zeugenvernehmungen  und  dem  Verfahren  bei  Untersuchungen  (lberhaupt, 
weiterhin  aber  mit  der  Kontrolle  der  Tarife. 

Hierftlr  ist  von  besonderer  Bedeutung  das  vorgedachte  Elkins-Gesetz. 
Vor  dem  ErlaB  dieses  Gesetzes  waren  Abweichungen  von  den  verOffent- 
lichten  Tarifen  nicht  strafbar,  wenn  nicht  das  Bundesverkehrsamt  den 
Beweis  fuhren  konnte,  daB  verschiedenen  Verfrachtem  verschiedene, 
nicht  verOffentlichte  BefOrderungspreise  zugebilligt  und  sie  dadurch  be- 
vorzugt  worden  waren.  Eine  solche  Beweisfiihrung  war  gewohnlich  un- 
raOglich,  und  so  kam  es,  daB  die  veroffentlichten  Tarife  hfiuflg  nicht 
beachtet  wurden  und  allerlei  MiBbrftuche  im  Verkehrsleben  vorkamem 

Die  Bundesgesetzgebung  hat  sich  dann  noch  erstreckt  auf  Sicher- 
heitseinrichtungen,  Berichte  Uber  Eisenbahnunfalle  usw. 

Es  sind  jetzt  etwas  mehr  als  zwei  Jahre  vergangen,  seit  sich  eine 
lebhafte  Bewegung  in  den  Vereinigten  Staaten  entfaltet  hat,  die  weitere 
Anderungen  des  Gesetzes  forderte.  Vor  allem  verlangte  man  eine  Erweite- 
rung  der  Befugnisse  des  Bundesverkehrsamtes  bei  Feststellung  der  Tarife. 
AuBerdem  Anderung  der  Bestimmungen,  nach  denen  die  Entscheidungen 
des  Amtes  von  den  ordentlichen  Gerichten  umgestoBen  werden  kOnnen. 
Diesen  Forderungen  wurde  von  andcrer  Seite,  insbesondere  den  Eisen- 
bahnen  und  ihrer  Gefolgschaft,  entgegengetreten. 

Die  Gegner  der  jungsten  Bewegung  fiir  eine  strengere  Beaufsichti- 
gung  der  Eisenbahnen  und  eine  Erweiterung  der  Rechte  des  Bundes- 
verkehrsamtes wiescn  unermudlich  auf  die  guten  Folgen  der  bisherigen 
Gesetzgebung  hin  und  zogen  daraus  den  SchluB,  daB  weitere  Gesetze 
nicht  nOtig,  sogar  unniitz  scien.  Man  solle  nur  die  bestehenden  Gesetze 
streng  anwenden,  dann  werde  alles  Schwarze  schon  bleich,  sogar  weiB 
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werden!  Unter  der  Herrsehaft  der  bestehenden  Gesetze,  hiefi  es  im 
SenatsausschuG,  habe  das  Amt  mehr  als  4000  Fftlle  behandelt,  und  wenn 
selbst  alles,  was  die  jttngsten  Apostel  der  „ Reform"  wiinschten,  erreicht 
werden  sollte,  so  kOnnten  die  angestrebten  neuen  Gesetze  nur  auf  l1/^0/© 
der  s&mtlichen  Fftlle  von  EinfluC  sein!  Warum  so  viel  Larm  wegen  ll/5%>? 

Die  Befiirworter  eines  neuen  Gesetzes  wiesen  darauf  hin,  dafl  diese 
1V5%  der  Fftlle  den  Kernpunkt  vieler  anderer  enthielten  und  daft  die  Ver- 
frachter  aus  dem  Grande  nicht  hauflger  Beschwerde  fiihrten,  weil  sie  ttber- 
zeugt  seien,  dafl  das  Verkehrsamt  nach  den  bestehenden  Gesetzen  nicht  die 
Befugnis  besitze,  solche  Angelegenheiten  zu  entscheiden. 

Der  Kernpunkt  der  Eisenbahnfrage  ist  nattlrlich  der  Tarif.  Zehn  Jahre 
lang  hatte  das  Bundesverkehrsamt  versucht,  Tarifsatzc  vorzuschreiben.  Das 
heifit,  in  Fallen,  in  denen  das  Amt  den  angegriffenen  Tarifsatz  zu  hoch  (un- 
reasonable) fand,  hat  es  gleichzeitig  entschieden  oder  entscheiden  kOnnen, 
welches  der  richtige  (reasonable)  Satz  fttr  die  Zukunft  sei.  Nun  kam 
aber  das  Bundesobergericht  und  entschied,  daC  das  Verkehrsamt  nach 
dem  Gesetze  von  1887  nicht  die  Befugnis  habe,  einen  Tarifsatz  fur  die 
Zukunft  aufzustellen;  es  kttnne  vielmehr  nur  entscheiden,  ob  ein  Tarif, 
tlber  den  Klage  gefuhrt  werde,  angemessen  oder  nicht  angemessen  sei. 
Es  kflnne  ein  negatives,  aber  kein  positives  Urteil  fallen.  Diese  Frage  war 
der  Kernpunkt  der  neuesten  Bewegung  und  aller  dartiber  gepflogenen 
Verhandlungen. 

Die  Unzufriedenheit  der  BevOlkerung  mit  dem  Gesetze  von  1887 
war  durch  die  Ohnmacht  des  Amtes  hervorgerufen.  Dieses  konnte  alles 
empfehlen,  aber  wenig  ausfiihren.  Auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesena 
kann  aber  nur  der  „ausftthrenu,  der  den  Tarifsatz  feststellt.  Das  Amt 
konnte  einen  gewissen  angefochtenen  Tarifsatz  fttr  unangemessen  erklaren, 
der  Verkehrsbeamte  der  privaten  Eisenbahnen  muflte  aber  den  an- 
gemessenen  Satz  einftthren.  In  vielen  wichtigen  Fallen  ist  nun  die  Grenze 
zwischen  angemessenen  und  nicht  angemcssenen  Tarifen  sehr  schwer  zu 
Ziehen,  und  gerade  in  solchen  Fallen  wurde  die  Ohnmacht  des  Amtes  am 
peinlichsten  empfunden.  Wiederholt  hatte  das  Amt  in  seinen  jahrlichen 
Berichten  eine  Verscharfung  des  Gesetzes  von  1887  durch  den  KongreB 
empfohlen.  Jahr  fttr  Jahr  muCte  es  sich  mit  seinen  ernsten  Empfehlungen 
begnttgen.  Es  war  immer  dasselbe  Lied:  „Viele,  fttr  das  Publikum  wichtige 
Arbeit  ist  vorhanden,  aber  wir  besitzen  nicht  die  gesetzliche  Befugnis,  sie 
zu  tun.  Gebt  uns  mehr  Rechte,  und  die  Ursachen  der  Klagen  im  Ver- 
kehrswesen  sollen  beseitigt  werden." 

Nun  darf  jedoch  aus  diesen  ErOrterungen  nicht  der  Schlufl  gezogen 
werden,  daC  das  Amt  senior  Ohnmacht  entsprechend  auch  erfolglos  arbeitete. 
In  der  llauptsacho  der  TarifsStze  war  es  zwar  machtlos,  aber  erfolglos 
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war  es  nicht  Der  Vorsitzende  des  Amtes  hat  an  den  KongreC  berichtet, 
daft  das  Amt  seit  dem  Tage  seiner  Erricbtung,  dem  5.  April  1887,  bis  zum 
L  Marz  1905  770  formelle  und  2296  andere  Falle  erledigt  habe.  In 
den  gedruckten  Entscheidungen  des  Amtes  und  in  seinen  jahrlichen  regel- 
maCigen  rind  den  besonderen  Berichten  flndet  man  eine  kurze  Geschichte 
des  Eisenbahnwesens  in  den  Vereinigten  Staaten  von  1887  bis  zur  heuti- 
gen  Zeit.  Das  Amt  hat  der  Offentlichkeit  eine  Fttlle  von  Tatsachen  aus 
alien  Zweigen  des  Verkehrswesens  zur  Verftigung  gestellt,  die  viel  dazu 
beigetragen  haben,  die  Burger  der  Vereinigten  Staaten  zu  unterrichten 
und  die  jungste  Gesetzgebung  moglich  zu  machen.  Meines  Erachtens 
hat  das  Amt,  ungeachtet  seiner  gesetzlichen  Sehwache,  eine  grofie  und 
wichtige  Arbeit  vollbracht. 

Seit  1887  haben  einzelne  Volksfuhrer  und  Politiker  wiederholt  Ver- 
suche  gemacht,  die  schwachen  Seiten  des  Gesetzes  auszumerzen,  aber  vor 
dem  Winter  1903/1904  hat  der  Kongrefi  sich  nicht  wieder  ernsthaft  mit 
der  Eisenbahnfrage  beschaftigt,  Gegen  Ende  der  Sitzung  dieses  Kon- 
gresses  hat  der  Senat  seinen  AusscbuC  fur  den  zwischenstaatlichen  Ver- 
kehr  beauftragt,  eine  grttndliche  Untersuchung  der  Beschwerden  im  Ver- 
kehrswesen  zu  veranstalten.  Das  Abgeordnetenhaus  hatte  vorher  einen 
Gesetzentwurf,  die  Esch-Townsend  Bill,  einstimmig  angenommen,  die  sehr 
.wesentliche  Anderungen  des  Gesetzes  von  1887  enthielt.  Es  wird  erzahlt, 
dafi  viele  Abgeordnete  fur  die  Vorlage  gestimmt  haben,  weil  sie  sicher 
waren,  dafi  der  Senat  weder  die  Esch-Townsend  Bill  noch  einen  anderen 
Entwurf  annehmen  werde.  Mag  dies  nun  sein  wie  es  will,  eins  steht  un- 
bestritten  fest:  Das  Abgeordnetenhaus  war  uberzeugt,  daJJ  irgend  ein 
Eisenbahngesetz  erlassen  werden  mtlsse,  denn  das  Volk  verlangte  es. 
Die  Einstimmigkeit  des  Abgeordnetenhauses  imponierte  dem  konservativen 
Senat.  Selbst  ein  Million&rsklub  kann  ab  und  zu  die  Offentliche  Stimmung 
begreifen!  In  verschiedenen  Einzelstaaten  wurden  harte  Kampfe  uber 
die  Eisenbahnfrage  ausgefochten.  Gewaltige  Volksfuhrer  kamen  plOtzlich 
in  den  Vordergrund.  Alle  Augen  schienen  sich  auf  den  Senat  zu  richten. 
Die  Senatoren  ftthlten  den  gewaltigen  Druck  der  offentlichen  Meinung 
und  zeigten  sich  bereit,  an  das  Werk  zu  gehen.  Der  Senatsausschufi1) 
hielt  Sitzungen  ab  und  vernahm  Zeugen  vom  16.  Dezember  1904  bis  zum 

i)  Iuterstate  Commerce  Committee,  Senate  of  the  United  States.  Seine 
Mifcglieder  waren:  Stephen  B.  Elkins,  West  Virginia,  chairman;  Shelby  M.  Cullom, 
Illinois;  Nelson  W.  Aldrich,  Rhode  Island;  John  Kean,  New  Jersey;  Jonathan 
P.  Dolliver,  Iowa;  Joseph  B.  Foraker,  Ohio;  Moses  M.  Clapp,  Minnesota;  Joseph 
H.  Millard,  Nebraska;  Benjamin  R.  Tillman,  South  Carolina;  Anselm  J.  McLaurin, 
'Mississippi;  Edward  W.  Carmack,  Tennessee;  Murphy  J.  Foster,  Louisiana; 
Francis  G.  Newlands,  Nevada. 
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23.  Mai  1905.  Die  Verhandlungen  des  Ausschusses  sind  in  ftlnf  starken 
Bftnden  mit  mehr  als  5000  Seiten  verofTentlicht.  Die  Hauptpunkte  dieser 
Bande  sind  in  einem  besonderen,  von  den  Hen-en  H.  C.  Adams  und 
H.  T.  Newcomb  ausgearbeiteten  Bande1)  zusammengefafit.  Adams  ist 
Professor  an  der  Staatsuniversitat  von  Michigan,  Beit  1887  Statistiker  des 
Bundesverkehrsamtes,  und  einer  der  hervorragendsten  Nationalokonomen 
Amerikas.  Newcomb  hat  sich  seit  Jahren  mit  Eisenbahnangelegenheiten 
besch&ftigt,  war  langere  Zeit  bei  dem  Bundesverkehrsamt  und  dem  Zensus- 
amt  tatig,  und  wahrend  der  letzten  Jahre  ist  er  einer  der  Vertreter  der 
Eisenbahninteressen  in  Washington.  Diese  beiden  Herren  unter  ein  Joch 
gespannt  zu  sehen,  war  ein  eigenartiges  Schauspiel.  Sie  haben  jedoch 
eine  wertvolle  und  wichtige  Arbeit  geliefert.  Personliche  Anschauungen 
und  Urteile  sind  in  ihrem  Berichte  strong  vermieden.  Ihre  Arbeit  ist 
rein  anatomisch-objektiv. 

Der  ersteTeil  dieses  SchluBberichtesbespricht  die  wirtschaftlichenGrund- 
satze,  die  das  Verhaitnis  zwischen  Gewerbe  und  Regierung  beeinflussen, 
und  zwar  den  Grundsatz  der  freien  Vereinbarung  und  der  staatlichen  Auf- 
sicht.  Auf  der  einen  Seite  behaupteten  Eisenbahnmagnaten  wie  Hill,  Fish  und 
Tuttle,  daB  die  Eisenbahntarife  sich  am  gUnstigsten  gcstalteten,  wenn  die 
betreffenden  privaten  Verwaltungen  nach  eigenem  freien  Urteil  verftthren ; 
auf  der  anderen  Seite  wurde  von  Bacon,  Kn'app,  Prouty,  Clement  u.  a* 
der  Standpunkt  vertreten,  daB  nur  durch  den  EinfluS  von  offentlichen 
BehOrden  gerechte  Tarife  aufgestellt  und  eingehalten  werden  konnten. 
Bacon  ist  seit  Jahren  der  Prasident  und  tAtige  Fahrer  der  Bundesverkehrs- 
gesetz-Vereinigung,  einer  aus  Verfrachtern  gebildeten  nationalen  Vereini- 
gung,  die  bestandig  eine  Vermehrung  der  Befugnisse  des  Bundesverkehrs- 
amtes erstrebt  hat.  Knapp,  Prouty  und  Clements  sind  bekanntlich 
Mitglieder  des  Bundesverkehrsamtes.  Nach  einer  kurzen  Beaprechung  der 
Beeinflussung  der  Tarife  durch  die  Konkurrenz  zwischen  Eisenbahnen, 
zwischen  Markten,  zwischen  Ortschaften  und  einzelnen  Personen  ist  in 
dem  Bericht  ein  kurzer  AbriC  der  Geschichtc  der  Eisenbahngesetzgebung 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  gegeben,  nach  dem  sodann 
auf  eine  Untersuchung  der  Normen  oder  MaCstabe  fttr  die  Gerechtigkeit 
der  Tarife  eingegangen  wird.  Das  Gesetz  von  1887  hat  zwei  Grund- 
bedingungen  fur  die  Gerechtigkeit  der  Tarife  aufgestellt:  1.  Die  Tarife 
miissen  an  sich  selbst  angeraessen  (reasonable)  sein;  2.  die  Tarife  miissen 
im  Verhaitnis  zu  einander  angemessen  sein  (relatively  reasonable).  In  bezug 


l)  Digest  of  the  Hearings  before  the  Committee  of  Interstate  Commerce, 
128  Seiten  neb9t  788  Seiten  Anh&nge.  Der  Anhang  iiber  preuBische  Tarife  ent- 
hiilt  104  Seiten. 
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auf  die  erste  Grundbedingung  der  Angenicssenheit  wird  darauf  hingewiesen, 
daC  man  noch  nicht  tiber  das  alte,  herkOmmliche  gemeine  Recht  hinwegge- 
kommen  ist,  wonach  alle  Preise  inaBig  sein  musscn,  um  gerichtlich  unan- 
fechtbar  zu  sein.  Also,  Eisenbahntarife  musscn  maGig  sein,  aber  kein 
MaCstab  fllr  die  Miiftigkeit  ist  gesetzlich  bekahnt  oder  anerkannt!  In  den 
Verhandlungen  des  Bundesverkehrsamtes  findet  man  nur  Urteile  tiber  die 
relative  Angeraessenheit  der  Tarife,  nicht  aber  tiber  deren  absolute  Ge- 
reclitigkeit.  Hierin  liegt  cine  groCe  nachteilbringende  Liicke  in  der  Gesetz- 
gebung  und  Schwierigkeit  filr  die  Verwaltung,  die,  wie  unten  naher  an- 
gedeutet  wird,  von  einigen  Rednern  im  Congresse  wie  anch  von  den 
Verfassern  des  Berichtes  in  seiner  ganzen  Bedeutung  anerkannt  worden  ist. 
Der  Bericht  ftlhrt  eine  Reihe  von  Entscheidungen  des  Bundesverkehrsamtes 
und  des  Bundesobergerichtes  an,  die  dieSchw&che  der  bestehenden  Gesetz- 
gebung  in  bezug  auf  Tarife  hervorheben.  Dann  bespricht  er  die  Versuche, 
durch  freie  Vereinigungen,  wie  Verkehrsvereine,  und  Gesetzgebung,  wie 
das  Gesetz  von  1887,  das  Sherman  -  Gesetz  von  1890  usw.,  die  Kon- 
kurrenz  zwischen  Eisenbahnen,  wo  schadlich,  zu  beschranken  und,  wo 
vorteilhaft,  zu  erhalten  und  zu  fOrdern.  Ein  bedeutender  Teil  des  Berichtes 
ftthrt  die  verschiedenen  Arten  der  bestehenden  Tarife  auf  und  formuliert 
die  verschiedenen  Arten  und  Grttnde  der  Klagen  ttber  Eisenbahntarife. 
Demnachst  werden  die  Grundsatze  der  Verfassung  und  Gesetzgebung 
besprochen.  Die  Ansicht  von  Rechtsgelehrten  und  Eisenbahnbeamten 
geht  zum  Teil  dahin,  daC  der  KongreB  nicht  die  verfassungsmftCige  Be- 
fugni8  besitze,  Tarife  vorzuschreiben;  andere  Rechtsgelehrte  und  einige 
Beamte  beha'upten  gerade  das  Gegenteil.  Dieselben  Argumente  sind 
wieder  in  den  Verhandlungen   des  Kongrcsses   vorgebracht  worden, 

- 

worauf  unten  noch  naher  einzugehen  ist- 

Der  Bericht  des  Ausschusses  lag  dcm  Senat  vor,  als  die  groCe  De- 
batte  tiber  die  Eisenbahnvorlage  erOffnet  wurde.  Er  war  das  Magazin, 
aus  dem  jeder  Redner  das  gewiinschte  Material  beziehen  konnte.  Die 
Verhandlungen  gehOren  zu  den  wichtigsten  und  besten,  die  je  im  Senat 
stattgefunden  haben.  Die  zahlreichen  Reden  der  Senatoren  haben  einen 
riesigen  Aufwand  von  Miihe  und  Arbeit  gekostet.  Unter  diesen  Reden 
findet  man  die  l&ngsten,  die  man  seit  Jahren  im  Senat  gehOrt  hat.  Als 
der  KongreB  im  Dezember  1905  erflffnct  wurde,  sah  man  den  Senat  haufig 
mit  MiBtrauen  an;  als  er  Ende  Juni  1906  vertagt  wurde,  blickte  das  groCe 
Publikum  mit  erneuter  Hoffnung  auf  das  Oberhaus.  Man  nahm  dabei 
als  selbstverstandlich  an,  daB  das  Unterhaus  ftlr  die  Eisenbahnvorlage 
stimmen  werde.  Gewaltige  Auseinandersetzungen  sollen  wiederholt 
in  den  Sitzungen  des  Senatsausschusses  vorgekommen  sein.  Eine 
Reihe  von  verschiedenen  Entwtlrfen  fQr  eine  Eisenbahnvorlage  —  nicht 


Digitized  by  Google 


8 


Das  neue  Bundeseisenbahnpesotz  in  den  Vcrcinigten  Staaton. 


weniger  als  zwanzig  —  waren  in  bciden  Hilusern  eingebracht.  Endlich 
beschloU  der  SenatsausschuB,  liber  die  sogenannte  Hepburn-Dolliver  Bill 
zu  beriehten,  und  er  tat  dieses  auch  in  dramatischer  Weise  durch  den 
demokratischen  Senator  Tillman  von  Sud-Carolina,  einen  der  begeistert- 
sten  Anhiinger  der  Vorlage. 

Nun  verlcgte  sich  der  Schauplatz  vom  AusschuB  in  den  Senat  und 
das  Abgeordnetenhaus.  Das  Feuer  der  Debatte  war  gluhend  heiB  und 
hielt  lange  an.  Eine  Woche  verlief  nach  der  anderen,  ein  Monat  nach 
dem  anderen,  und  noch  konnte  niemand  ein  letztes  Ende  voraussehen. 
Wiederholt  glaubten  die  Anhanger  dcs  Gesetzes,  jeder  Versuch  wurde 
8cheitern.  Noch  in  den  letzten  Wochen  der  Tagung,  nachdem  man 
hunderte  von  Reden  gehalten  hatte,  sah  cs  mituntcr  sehr  dunkel  aus. 

Um  dem  Leser  einen  Begriff  von  dem  Ton  und  Inhalt  der  Verhand- 
lungen  zu  geben,  sollen  die  Hauptpunkte  von  einigen  der  wichtigsten 
typischen  Reden  angedeutet  werden. 

Senator  Fo raker,  ein  Hauptgegner  der  Vorlage,  gab  in  der  Ein- 
leitung  seiner  Rede  einen  Cberbliek  Uber  die  Geschichte  der  Eisenbahn- 
entwicklung  in  den  Vereinigten  Staaten,  in  dem  er  die  Ausbreitung  des 
Netzes,  Kapitalanlage  und  Hohe  der  Tarife  in  versehiedenen  Zeitr&umen 
verglich.  Das  Bundesverkehrsamt  und  President  Roosevelt,  sagte  er,  sind 
Zeugen  der  Tatsache,  daB  Klagen  iiber  iibermaBige  Tarife  schon  lange 
kaum  mehr  zu  hOren  sind.  Rabatte  sind  schlimme  Dinge,  die  man  ver- 
gebens  durch  Pools  und  Vereinigungen  hat  beseitigen  wollen,  sie  sollen 
aber  schlieBlich  durch  das  Elkinsgesetz  beseitigt  worden  sein.  Auf  vier 
Punkte  in  dem  Hepburn-Dollivcrgesetz  will  ich  eingehen.  1.  Die  Befugnis 
des  Bundesverkehrsamtes,  einen  Satz  zu  verwerfen  und  einen  neucn  an 
dessen  Stelle  zu  setzen.  2.  Die  Befugnis  des  Bundesverkehrsamtes,  Eisen- 
bahnen  gegen  ihren  Willen  zu  zwingen,  AnschlieBungen  und  Durehgangs- 
tarife  festzusetzen.  3.  Im  wesentlichen  beseitigt  die  Vorlage  die  Verhand- 
lung  vor  Gcschworenen  (jury  trial).  4.  Die  Vorlage  legt  ungerechte  und 
zu  hohe  Strafen  auf.  Es  sind  noch  Fragen  vorhanden,  aber  diese  sind  die 
einzigen,  die  ich  beruhren  will.  Die  Vorlage  erteilt  dem  Amt  das  Recht, 
Tarife  vorzuschreiben.  Dies  ist  verfassungswidrig.  Zwar  hat  das  Bundes- 
obergericht  in  den  Grangerfttllen  gewisse  Gesetze  der  Einzelstaaten,  die 
der  StaatsbehOrde  die  Befugnis  ertcilen,  Tarife  vorzuschreiben,  z.  B.  das 
Pottergesetz  in  Wisconsin,  aufrecht  erhalten,  aber  nach  diesen  einzel- 
staatlichen  Gesetzen  hatten  die  betrefl'enden  BehOrden  keine  unbeschrankten 
Befugnisse.  Die  jetzige  Vorlage  versucht  aber  derartige  Befugnisse  zu 
erteilen,  so  daB  das  Amt  nach  Belieben  handeln  kann.  Der  KongreS 
konnte  dem  Amt  die  Befugnis  erteilen,  Kilometertarife,  aber  keine  anderen, 
festzusetzen.    Dincrentialtarife  vorzuschreiben,  das  heiCt  einen  Ort  vor 
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dem  anderen,  einen  Hafen  vor  dera  anderen  zu  begttnstigen.  Das  ist  ver- 
fassungswidrig.  Dasselbe  darf  gesagt  werden  von  Zwangsanschlttssen  und 
Zwangsdurchgangstarifen.  Die  Vorlage  sorgt  nicht  fttr  die  nOtige  Nach- 
pnifang  der  Beschlusse  des  Amtos  durch  die  Gerichte.  Der  KongreC  hat 
nicht  das  Recht,  den  Gerichlen  die  Befugnis,  iiber  angemessene  Tarife  zu 
entscheiden,  zu  rauben.  Was  ist  zu  tun?  Die  Antwort  ist  einfach.  Alles, 
was  wir  wtinschen,  kOnnen  wir  durch  Ausgestaltung  des  Elkinsgesetzes 
erreichen. 

Senator  Spooner:  Ich  werde  nur  eine  einzige  Seite  der  Vorlage 
besprechen,  namlich  ihre  VerfassungsmaBigkeit  —  „eine  reine  Frage  der 
konstitutionellen  Gesetzgebung".  In  der  Vorlage  hat  man  nicht  unter- 
schieden  zwischen  Gerichtshohcit  und  gerichtlicher  Befugnis.  Die  Er- 
fahrungen  der  englischen  Gerichte  sind  lehrreich.  In  der  Verfassung  der 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  „hat  man  nicht  beabsichtigt ,  einen 
gerichtlichen  Zweig  der  Regierung  zu  schaffen,  der  hilflos  sein  sollte 
gegentlber  den  Leidenschaften  und  Torheiten  der  gesetzgebenden  Ab- 
teilung  der  Regierung'4.  Das  Gericht  muC  einen  BeschluC  des  Bundes- 
verkehrsamtes  aussetzen  kOnnen,  bis  die  Frage  schlieClich  durch  das 
Gericht  entschieden  ist.  Das  Obergericht  leitet  seine  Gewalt  aus  der 
Verfassung  her.  Alio  anderen  Bundesgerichte  haben  ihre  Gewalt  von 
dem  Kongrefi.  —  Sollte  nach  Monaten  von  Verhandlungen  ein  Gericht 
zu  der  Entscheidung  kommen,  daB  ein  von  dem  Bundesverkehrsamt  vor- 
geschriebener  Tarifsatz  nicht  angemessen  (compensatory)  sei,  so  miiCte 
die  betreffende  Eisenbahn  fttr  die  ganze  Zeit  Verluste  erleiden,  wenn 
nicht  das  Gericht  schon  frilher  eingreifen  kann.  „A  preliminary  writ  is 
essential  pending  the  controversy."  Das  Bundesobergericht  hat  die  Frage 
oflfen  gelassen,  „ob  der  Kongrefi  die  Befugnis  besitzt,  nach  den  Be- 
stimmungen  der  Verfassung  ttber  den  zwischenstaatlichen  Verkehr 
Maximaltarife  fttr  Bundeseisenbahnen  vorzuschreiben." 

Senator  Lodge:  Das  Recht  des  Staates,  die  privaten  Eisenbahnen 
zu  beaufsichtigen,  kann  nicht  mehr  in  Frage  gestellt  werden.  Es  fragt 
sich  nur,  auf  welche  Weise  dieses  Recht  ausgettbt  werden  soil.  Es  be- 
stehen  drei  verschiedene  Arten  von  Beschwerden  und  zwar  ttber:  1.  un- 
gleiche  Behandlung  von  Personen;  2.  ttbermaQig  hohe  Tarife;  3.  ungleiche 
Behandlung  von  Ortschaften.  Fttr  die  erste  Art  der  Beschwerden  kann 
keine  Strafe  zu  strong  sein.  Alle  persOnlichen  Ungleichheiten  mttssen 
ausgerottet  werden.  Fur  die  zweite  Art  —  zu  hohe  Tarife  —  hat  man 
keine  genttgenden  Anhaltspunkte.  Im  Jahre  1904  haben  die  Eisenbahnen 
der  Vereinigten  Staaten  nur  2,92  %  ihres  Anlagekapitals  verdient.  t)ber- 
mftCig  hohe  Tarife  gibt  es  uberhaupt  kaum  mehr;  und  sollten  vereinzelte 
Falle  vorkommen,  so  kann  man  sie  unter  Berufung  auf  das  gemeine 
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Reeht  beseitigen.  Die  ganzc  Fragc  der  Angemessenheit  der  Tarife  kann 
man  getrost  den  Gesellschaften  und  der  Konkurrenz  der  Mftrkte  Uberlassen. 
Die  Erfahrungen  mit  „Regierungstarifen"  warnen  ans  davor,  uns  auf 
solehe  gefilhrlicben  Wege  zu  wagen.  In  England  hat  man  nur  eine  der 
mildesten  und  beschranktesten  Formen  des  staatlichen  Eingreifens,  aber 
trotzdem  haben  Eisenbahnen  und  Handel  darunter  gelitten.  In  Frankreich 
werden  Tarife  aus  politischen  Grunden  vorgeschrieben,  und  Regierungs- 
tarifc  treibcn  den  Verkehr  von  den  Eisenbahnen  auf  die  Kanaie.  In 
Deutschland  haben  staatlich  verordnete  Tarife  cine  ungleiche  Behandlung 
(discriminations)  der  verschiedenen  GUter  bei  80%  des  Verkehrs  herbei- 
gefiihrt.  Die  Eisenbahntarife  haben  in  Deutschland  den  Partikularismus 
gefOrdert.  In  PreuCen  hauptsftchlich  haben  „Regierungstarife"  den  Ver- 
kehr gehemmt.  Die  Tarife  sind  nicht  elastisch  und  bedeutend  hOhcr  als 
in  den  Vereinigten  Staaten. 

Senator  Dolliver:  Mein  Kollege  Foraker  hat  im  Jahre  1897  eine 
Vorlage  eingebracht,  die  der  heutigen  sehr  ahnlich  ist.  Heute  aber  be 
kampft  er  die  damals  von  ihm  vertretenen  Grundsfttze.  Die  jetzige  Be 
wegung  ist  keine  hastige  und  ubereilte,  herbeigefiihrt  durch  eine  verttnderte 
Anschauung  der  Regierung.  Friiher  habe  ich  die  weitverbreitete  Ansicht 
geteilt,  daC  das  jetzige  Bundesverkehrsamt  ein  Fehlgriff  war.  Nachdem 
ich  aber  die  zehn  Bftnde  der  Verhandlungen  dieses  Arates  gelesen  hatte, 
habe  ich  meine  Meinung  geftndert.  Ich  bedaure  die  Unruhe,  die  die 
jetzige  Vorlage  hervorgerufen  hat.  Sie  wird  gute  Folgen  haben.  Das 
Recht,  einen  Maximalsatz  aufzustellen,  wird  Rabatte  nicht  verhindern; 
deswegcn  muC  das  Amt  Gewalt  ttber  die  Rechnungsfuhrung  haben. 
Senator  Lodge  hat  sich  in  seiner  geschichtlichen  Betrachtung  auf  Agypten 
und  andere  Lander  des  Altertums  berufen.  Er  hatte  weiter  zurtlckgehen 
sollen,  bis  nach  Babylonien,  wo,  nach  jtlngsten  Forschungen  zu  urteilen, 
die  Staatsgewalt  die  Preise  des  Transports  auf  alien  Transportmitteln 
festgesetzt  hat.  Bekanntlich  hat  man  friiher  in  England  viele  Preise 
durch  Offentliche  BehOrden  festgestellt.  Das  Gesetz  der  Konkurrenz  hat 
auf  die  heutigen  Eisenbahnen  wenig  EinfluC.  Die  zwei  Grundsfttze  der 
gerichtlichen  und  der  administrativen  Nachprtlfung  der  Tarife  haben 
schon  seit  mehr  als  50  Jahren  mit  einander  gekftmpft.  Diese  Vorlage 
sagt  zu  dem  Amt:  „H0rt  diese  Beschwerde,  untersucht  nach  euren  Krftften 
und  entscheidet!w  Viele  der  Einzelstaaten  haben  schon  lange  die  Tarife 
geregelt.  Mein  SchluB  ist,  „daB  das,  was  der  Einzelstaat  im  Bereiche 
seiner  Gerichtshoheit  fiir  die  Regelung  des  Verkehrs  tun  kann,  die  Nation 
in  den  Grenzen  ihrer  Gerichtshoheit  (jurisdiction)  austtben  kann,  ohne 
andere  Bcschrftnkungen  als  solche,  die  in  der  Verfassung  der  Vereinigten 
Staaten  selbst  gefunden  werden." 
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Senator  Elkins:  Die  Hepburn-Dollivervorlage  geht  nieht  weit  genug 
und  wird  die  heutigen  Ubelstiinde  nicht  beseitigen.  Meine  eigene  Vorlage 
enthalt  das,  was  das  Volk  verlangt.  Ich  habe  Zutrauen  zur  staatlichen 
Regelung  und  ich  bin  der  Meinung,  daC  der  KongreB  die  nfltige  Gewalt  be- 
sitzt,  Ich  glaube  aber  auch  an  eine  gerichtliche  Berufung.  Die  vier  Haupt- 
einwendungen  gegen  die  Hepburn-Dollivervorlage  sind  folgende:  1.  die 
Eisenbahnen  solltcn  nicht  gezwungen  werden,  PrivatanschluCgleise  an- 
zulegen;  2.  die  Eisenbahnen  sollten  nicht  Verbindungen  mit  Zweigbahnen 
hcrstellen  mussen,  noch  sollten  sie  gezwungen  werden,  zusammen  mit 
anderen  Bahnen  Darchgangstarife  festzusetzen;  3.  die  Vorlage  sorgt  nicht 
fur  die  unparteiliche  Verteilung  der  Eisenbahnwagen  unter  die  Verfrachter; 
4.  die  Vorlage  verbietet  den  Eisenbahnen  nicht,  Kohlengruben  und  an- 
deren  wertvollen  industriellen  Besitz  zu  betreiben  oder  im  Eigentum  zu 
haben.  Die  Eisenbahnen  sollten  sich  streng  innerhalb  der  Grenzen  des 
Transportgeschafts  halten.  Die  groCen  Bahnen  unterdrticken  die  Zweig- 
bahnen und  verhindern  die  Entwicklung  des  platten  Landes.  Das  Amt 
sollte  nicht  die  gefahrliche  Befugnis  erhalten,  die  Tarife  zwischen  Ort- 
schaften  festzusetzen,  die  miteinander  in  Wettbewerb  stehen.  Die  Verant- 
wortlichkeit  der  Offentlichkeit  gegentlber  wird  geteilt,  wenn  das  Amt 
auch  die  Tarife  festsetzt.  Die  Eisenbahntarife  in  den  Vereinigten  Staaten 
sind  die  niedrigsten  der  Welt.  Wir  besitzen  nun  den  MaCstab  der  MaCig- 
keit  des  gemeinen  Kechts,  warum  denn  die  Worte  „einigermaiJen  ein- 
trftglich"  (fairly  remunerative),  „angemessen"  ist  geniigend.  Wir  sind 
uns  einig  tlber  die  gerichtliche  NachprUfung.  Soli  diese  Nachprttfung 
„breitw  oder  „eng"  sein,  das  ist  die  Frage.  Der  Klugheit  und  Besonnen- 
heit  des  Amtes  soil  freier  Lauf  gegeben  werden  bis  an  die  Grenze  der 
verfassungsmaBigen  Rechte  der  Eisenbahnen.  Die  Verhandlungen  haben 
sich  hauptsachlich  mit  rechtlichen  Fragen  abgegeben.  Ich  habe  den 
Vereuch  gemacht,  einige  praktische  Verkehrsfragen  hervorzuheben. 

Abgeordneter  Esch:  Das  amerikanische  Volk  ist  geduldig.  Lange 
ertrftgt  es  Unterdruckung  ohne  Aufruhr.  Die  Geschichte  der  Eisenbahnen 
in  den  Vereinigten  Staaten  zerfallt  in  fiinf  Abschnitte:  1.  Erbauung; 
2.  Konkurrenz;  3.  ZusammenschluB;  4.  staatliche  Aufsicht;  5.  Staatseisen- 
bahnen.  Diese  Abschnitte  sollen  kurz  betrachtet  werden.  Seitdem  das 
Bundesobergericht  dem  Amt  die  Befugnis  genommen  hat,  Tarife  vorzu- 
schreiben,  legen  die  Eisenbahnen  die  Tatsachen  dem  Amt  nicht  vollstandig 
vor,  sondern  sie  verlassen  sich  auf  die  Untersuchung  durch  das  Gericht  bei 
Berufung.  Die  heutige  Bewegung  ist  nicht  kttnstlich  herbeigefUhrt.  Prftsident 
Roosevelt  hat  nur  der  oflFentlichen  Meinung  des  Volkes  in  seiner  Botschaft 
vom  Dezember  1904  Ausdruck  gegeben.  Diese  Vorlage  wird  beinahe 
einstimmig  unterstutzt  von  Republikanern  und  Demokraten  im  Hause  der 
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Abgeordneten,  sowie  von  den  Mitgliedern  des  Ausschusses  des  Hauses. 
Die  ExpreBgesellschaften  kOnnen  unter  dem  heutigen  Gesetze  nicht  zur 
Verantwortung  gezogen  werden.  Das  Elkinsgesetz  von  1903  hat  die 
Refaktien  nicht  abgeschafft,  sondern  nur  deren  Form  verandert.  Der 
Ungerechtigkeit  der  besonderen  Vertragc  der  Eisenbahnen  mit  privaten 
Wagengescllschaftcn  muB  ein  Ende  gemacht  werden.  Die  Preise  filr  Kuhl- 
wagen  und  Eis  sind  ungeheuer  gestiegen.  Eine  Frist  von  30  Tagen  fur 
Verftnderung  der  Tarife  liegt  im  Intercsse  des  Publikums.  Unter  der  be- 
stehenden  Bestiuimung  einer  dreitagigen  Frist  fur  die  Bekanntmachung  fur 
TarifermttCigungen  kann  viel  Unfug  getrieben  werden  durch  geheirae 
Verst&ndigungen  mit  gewissen  Verfrachtern  und  zum  Schaden  der  All- 
gemeinheit.  Die  Berufung  auf  auslandische  Erfahrungen,  haupts&chlich 
auf  Deutschland  und  PreuBen,  ist  verfehlt.  Ein  Professor,  Hugo  R  Meyer, 
hat  vor  kurzem  ein  Buch  geschrieben,  aus  welchem  uns  viele  Stellen  vor- 
gelegt  worden  sind.  Ich  mflchte  dem  Hause  eine  Rezension  dieses  Buches 
vorlegen,  welche  kurzlich  in  Ubersetzung  aus  dem  Archiv  filr  Eisenbahn- 
wesen  in  einer  amerikanischen  Zeitschrift  erschienen  ist  und  aus  der 
sich  die  Unrichtigkeit  jener  Behauptungen  ergibt  Meines  Erachtens  hat 
der  KongreB  die  Maeht,  gerechte  und  mfiBige  Tarife  vorzuschreiben. 

Abgeordneter  Sulzer:  Die  StraBen  des  Handels  und  die  Wege 
der  Industrie  miissen  fiir  alle  auf  glcichem  FuBe  offen  gehalten  werden. 
Die  Zeit  ist  gekommen,  daB  die  Regierung  einen  entscheidenden  Schritt 
in  der  Regelung  des  Eisenbahnwesens  tut.  Die  Vorlage  des  Ausschusses 
des  Senats  ist  aus  26  Seiten  von  zweideutigen  Phrascn  zusammengesetzt 
Sie  wird  nicht  das  erreichen,  was  das  Volk  der  Vereinigten  Staaten  ver- 
langt  und  worttber  es  sich  seit  einem  viertel  Jahrhundert  beklagt  hat. 
Verordnungen  oder  Entscheidungen  des  Amtes  auszusetzen,  bis  die  Ge- 
richte  die  Streitfrage  entscheiden,  kann  die  Verfrachter  ruinieren.  Re- 
faktien und  andere  Ubel  bestehen  seit  Jahren.  Abgeordneter  Sibley  hat 
die  Vorlage  verspottct.  Die  Rede  des  Abgeordneten  Littlefield  war 
eine  Anklagc  unserer  freien  Einrichtungen.  Abgeordneter  Grovesnor 
nannte  die  Vorlage  einen  Scherz  (fake).  Die  Vorlage  meines  Kollegen 
Hearst  ist  wirkungsvoll  und  verfassungsmaBig.  Sie  macht  die  Eisen- 
bahnen  verantwortlich  fur  Unfalle.  Refaktien  sollen  als  Todsiinde  (felony) 
gelten.  Drei  Dinge  sind  unbedingt  notwendig:  1.  Das  Bundesverkehrsamt 
oder  eine  ahnliche  BehOrde  muB  gerechte  und  maBige  Tarife  vorschreiben; 

2.  eine  Behorde,  das  Gericlit,  muB  die  Verordnungen  des  Amtes  nachprtlfen; 

3.  eine  ausfuhrende  Abteiluug  mit  einem  Bundesbeamten  an  der  Spitze 
soli  alle  Gesetze  uber  den  zwischenstaatlichen  Verkehr  zur  Aus- 
fflhrung  bringen. 

Senator  Newlauds:  Man  kann  nicht  daran  zweifeln,  daB  der  Kon- 
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greB  die  Gewalt  hat,  Eisenbahntarife  vorzuschreiben.  Ich  befttrworte 
meinen  Entwurf,  neben  der  Hepburn-Dolliverbill  Oder  statt  ihrer  ein  Ge- 
setz,  das  fur  cine  nationale  statt  der  einzelstaatlichen  Regelung  sorgt. 
Alle  Eisenbahnen  sollten  binnen  einer  gewissen  Frist  neue  Freibriefe 
von  dem  KongreB  erhalten.  Der  KongreB  muB  eine  strenge  Aufsicht  uber 
die  Ausgabe  von  Aktien  und  Obligationen  ausuben,  damit  eine  zu  hohe 
Kapitalisierung  verhtttet  wird.  Sodann  muB  der  KongreC  den  Wert 
der  Eisenbahnen  schatzen,  ihren  Verdienst  auf  einen  gewissen  Prozent- 
satz  dieses  Wertes  festsetzen  und  auf  diese  Weise  die  Tarife  automatisch 
regeln.  Die  Steuern,  die  den  Eisenbahnen  auferlegt  werden,  sollen  einen  ge- 
wissen Prozentsatz  der  Bruttoeinnahmen  darstellen.  Mein  Plan  lost  also  zu- 
gleich  die  Frage  der  Kapitalanlage,  der  Tarife  und  der  Steuern.  Eisenbahnen 
sind  nationale  Werkzeuge,  und  Eisenbahnsteuern  sollten  nur  durch  den 
KongreB,  nicht  durch  die  Einzelstaaten,  festgesetzt  werden.  NattLrlich 
muB  die  Bundesregierung  den  Staaten  ihren  Anteil  an  den  Eisenbahn- 
steuern, nach  einem  vorsichtig  durchdachten  Plan,  zurllckerstatten.  Heut- 
zutage  ist  die  Eisenbahnfrage  eine  politische  Angelegenheit,  weil  man  ver- 
sucht,  die  Tarife  zu  beaufsichtigen.  Die  Hepburn-Dollivervorlage  wird  das 
Bundesverkehrsamt  belastigen,  wahrend  mein  Plan  durchaus  automatisch 
wirkt.  Tarife  machen  ist  heute  nur  ein  willkiirliches  Raten.  Die  ganze 
Eisenbahnlage  der  Gegenwart  ist  sehr  verwickelt.  Staatsbahnen  bieten 
«in  einfaches  Mittel  der  LOsung. 

Senator  La  Follette:  Die  Gegner  der  Vorlage  haben  auf  schlaue 
Weise  die  Verhandlungen  auf  verfassungsrechtliches  Gebiet  hintlberge- 
spielt,  um  auf  diese  Weise  den  groBen  Verkehrsfragen  zu  entgehen.  Die 
Wichtigkeit  der  Verfassungsfragen  hangt  ganz  von  der  Natur  der  Verord- 
nungen  ab,  zu  deren  ErlaB  das  Amt  ermilchtigt  wird.  Offenbar  sind  viele 
der  verfassungsrechtlichen  Beweisgrtinde  unhaltbar.  Ich  bemerke,  daB 
viele  Senatoren  das  Haus  verlassen.  „Wenn  diese  wichtige  Frage 
nicht  richtig  gelOst  wird,  mOchten  viele  StUhle,  welche  heute  vorttber- 
gehend  unbesetzt  sind,  bestandig  unbesetzt  bleiben  von  denen,  die  jetzt 
das  Recht  haben,  sie  zu  besetzen."  Das  groBe  Problem  ist  die  Verbindung 
der  Eisenbahnen  mit  den  Trusts.  Das  Gesetz  von  1887  hat  viele  Mangel,  aber 
der  Kongrefi  hat  sich  die  Ausgestaltung  des  Arates  nicht  angelegen  sein 
lassen.  Die  Vereinigungen  der  Eisenbahnen  sind  bestflndig  gewachsen.  Die 
Hepburn-Dollivervorlage  geht  nicht  weit  genug;  sie  trifft  nicht  den  Kern 
der  Frage.  Die  groBen  Verfrachter  kUmmern  sich  wenig  um  die  abso- 
lute Hohe  der  Tarife.  Die  Vorlage  beriicksichtigt  nicht  den  Wert  der 
Eisenbahnen;  sie  verleiht  dem  Amt  nicht  das  Recht,  auf  eigene  Anregung 
Tarife  nachzuprufen,  absolute  Sfttze  vorzuschreiben  oder  das  Vcrhaltnis 
zwischen  den  Tarifen  zu  regeln;  sie  verleiht  nicht  die  Gewalt,  die  Gtiter- 
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klassiflkation  zu  findern;  sie  ermoglicht  es,  das  bisherige  Spiel  weiter  zu 
spielen  und  nur  unvollstandige  Untersuchungen  vorzunehmen;  sie  sollte  die 
Gefangnisstrafe  wieder  einfiihren;  sie  zwingt  die  Eisenbahnen  nicht,  die 
notigen  Sicherheitseinrichtungen  anzulegen;  sie  verbietet  nicht  die  Aus- 
stellung  von  Freikarten;  sie  schweigt  uber  die  ExpreBgesellschaften.  Die 
Worte  „just  and  reasonable",  gerecht  und  angemessen,  geniigen.  Die 
Phrase  ,,fairly  remunerative11,  einigermaBen  eintr&glich,  muC  erst  von  den 
Gerichten  ausgelegt  werden  und  ist  Uberhaupt  iiberfliissig.  Als  ich 
Gouverneur  von  Wisconsin  war,  babe  ich  hohe  Refaktien  entdeckt.  Die 
Erfahrungen  europitfscher  Lander  sind  von  Senator  Lodge  und  anderen 
sehr  entstellt  wiedergegeben.  Der  offizielle  Bericht  von  Hoff  und  Schwa- 
bach  Uber  die  nordamerikanischcn  Eisenbahnen  beweisen  das  GegenteiL 
Die  richtige  Bewertung  der  Eisenbahnen  ist  eine  Hauptsache,  ohne  die 
gerechte  und  maBige  Tarifc  nicht  festgesetzt  werden  konnen.  Die  Eisen- 
bahnen haben  ein  Rccht  auf  „gerechtc  Bezahlung14  ihrer  Dienste,  nicht 
aber  auf  unrechtmaBigen  Gewinn.  Die  Schfltzungen  in  Michigan  und 
Wisconsin  beweisen  den  Zweck  und  die  Wichtigkeit  solcher  staatlichen 
Arbeiten.  Keiner  weiC,  wie  grofi  der  Gewinn  der  Eisenbahnen  ist. 
Erganzungs-  und  Neubauten  werden  aus  den  Verkehrseinnahmcn  bezahlt. 

*  *  * 

Das  Obige  moge  geniigen,  den  lnhalt  der  Redcn  anzudeuten. 
Dutzende  konnten  noch  hinzugeftlgt  werden,  ohne  die  „Hauptredena  zu 
ersehopf'en.  Viele  GegenstAnde,  die  hier  mit  einigen  Worten  angegeben 
sind,  haben  ira  KongreB  tausende  von  Worten  in  Anspruch  genommcn^ 
La  Follettes  Kede  z.  B.  dauerte  drei  Tagc.  Es  war  die  einzigc  Rede  im 
Senat,  die  alle  Seiten  der  groCen  Frage,  hauptsiichlich  die  Tarif-  und 
Verkehrsfragen,  eingehend  behandelt  hat.  Das  war  zum  Teil  die  Folge 
von  La  Follettes  achtjfthrigen  harten  Kampfen  in  dem  Staate  Wisconsin. 
Foraker,  Lodge,  Elkins,  Spooner  und  Dolliver  haben  wiederholt  das  Wort 
ergriffen,  und  La  Follette  bei  jeder  Gelegenheit !  Aber  letzterer  stand 
iminer  auf  Seite  des  Volkes.  Senator  Tillmann  hat  sich  auch  imraer 
standfest  gehalten.  Als  Demokrat  hat  er  eine  dem  Namen  nach  re- 
publikanische  Vorlage  vertreten,  oft  mit  groCer  Leidenschaft,  ja  sogar  Wut. 

Es  ist  eine  der  groBten  Eigentumlichkeiten  der  Verhandlungen  in 
beiden  Hausern  des  Kongresses,  daB  die  Redner  sich  so  viel,  oft  gar 
ausschlieClich,  mit  Verfassungsfragen  abgeben.  In  der  Tat  schienen  die 
konstitutionellen  Fragen  die  wichtigstcn  zu  sein.  Hat  der  KongreB  das 
Recht,  Tarife  vorzuschreiben  ?  Auf  welche  Weise  sollen  die  Gerichte  die 
Entscheidungen  eines  Bundesamtes  naehprufen?  Dies  waren  zwei  der 
wiehtigsten  Fragen.    AuOerhalb  des  Senates  und  der  Eisenbahnadvokaten 
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hat  man  allgemein  geglaubt,  daB  das  verfassungsniftBige  Recht  der  Re- 
gierung,  Verkehrsmittel  zu  beaufsichtigen,  schon  seit  den  siebziger  Jahren 
festgestellt  war.  Solche  Aufsicht  wurde  zwar  jetzt  auch  fur  zulftssig  erachtet, 
aber  nur  bis  zu  einer  gewissen  Grenze:  bis  zu  dem  Tarifsatz!  Man 
kOnne  beaufsichtigen,  so  wurde  argumentiert,  so  viel  man  wolle,  den  Tarif- 
satz kOnne  man  aber  nicht  durch  ein  Amt  oder  eine  Verwaltungsbehorde  fest- 
stellen,  ohne  gegen  die  Verfassung  zu  verstoBen.  Die  Schwache  des  alten 
Bundesverkehrsamtes  lag  aber  gerade  darin,  daB  es  nicht  befugt  war,  einen 
bestimmten  Tarifsatz  aufzustellen  und  die  Eisenbahnen  zu  zwingen,  ihn 
einzuhalten.  Die  Beunruhigung  des  Publikums  war  zum  grOBtcn  Teil  auf 
diesen  Umstand  zurUckzufuhren.  Viele  der  Senatoren  versuchten  nun,  mit 
konstitutionellen  Grttnden  den  Beweis  zu  ftthrcn,  daB  man  dem  Publikum 
in  dieser  Beziehung  nicht  entgegenkommen  konne  und  daB  ein  „starkesu 
Verkehrsamt  verfassungswidrig  sein  wUrde.    Die  groBen  Verkehrsfragen 

—  Tarife,  Klassifikation  usw.  —  scheinen  kaum  in  den  Gesichtskreis  der 
meisten  Senatoren  gedrungen  zu  sein.  Die  groBten  Ubel  der  Gegen- 
wart,  heimliche  Rabatte  und  schlaue  Abweichungen  von  den  verOffent- 
lichten  Tarifen  aller  Art  durch  das  System  der  Privatwagen,  Unterwiegen, 
AnschluBbahnen  usw.,  kOnne  man  nach  dem  Gesetz  von  1903,  dem  Elkins- 
Gesetz,  bestrafen,  und  Ungleichheiten,  ob  persOnliche,  sachlichc  oder 
Grtliche,  kttnne  man  gleichfalls  durch  die  bestehenden  Gesetze  verhindern, 

—  warum  solle  man  sich  gleichwohl  auf  zweifelhaften  Boden  begeben,  um 
dem  Bundesverkehrsamt  die  bedenkliche  Befugnis  der  Tariffeststellung  zu 
gewahren?  Es  wurde  ferner  behauptet,  daB,  wenn  das  Bundesverkehrsamt 
die  Befugnis  hfttte,  Tarife  vorzuschreiben,  die  Ausiibung  solcher  Befugnis 
mit  groBer  Gefahr  verbunden  sei.  Das  Bestehen  der  geltenden  „kommer- 
ziellen"  Tarife  sei  gefahrdet.  Es  ware  die  allgemeine  Erfahrung  im  Auslande, 
wo  Regierungen  Tarife  vorschrieben,  daB  solche  Tarife  durchweg  Kilometer- 
tarife  seien.  Alle  anderen  Erwftgungen,  hauptsftchlich  die  Rticksichten  auf 
Handel  und  Verkehr,  kOnnten  RegierungsbehOrden  nicht  mit  in  Betracht 
Ziehen.  Dieses  sei  hauptsftchlich  der  Fall  in  Deutschland,  wo  alle  Tarife  nur 
mit  der  EUc  gemessen  wiirden  und  wo  Handel  und  Industrie  durch  die  Eisen- 
bahnen vernichtet  worden  seien!  Solche  Redensarten  kamen  von  Sena- 
toren und  Abgeordneten,  die  meistens  wenig  oder  gar  keine  persOnlicho 
Kenntnis  von  Europa  hatten,  die  sich  aber  durch  „informierte"  Ameri- 
kaner  und  deutsche  und  andere  europaische  Beurteiler  hatten  belehren 
lassen.  Nach  diesen  AuBerungen  zu  urteilen,  hfttte  man  glauben  kOnnen, 
ganz  Deutschland  sei  durch  die  von  den  Eisenbahnen  ihm  angelegten 
Fesseln  vernichtet  und  das  ganze  deutsche  Volk  sei  nichts  als  ein  Mecha- 
nismus  in  den  Hftnden  der  bureaukratischen  Eisenbahnbeamten!  Der 
Inhalt  gewisser  deutschcr  Parte ischrif ten  ist  in  Amerika  weit  verbreitet! 
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Diese  Hineinziehung  der  angeblichen  europaischen  Erfahrungen  konnte 
nor  die  Sachlage  in  Amerika  verdunkeln.  Nattirlich  sind  solche  Vergleiche 
mit  dem  Auslande  immer  interessant  und  oft  lehrreich  und  sollen  auch 
angcstellt  werden,  aber  wirklich  beweisen  konnen  sic  wenig.  Wir  in 
Amerika  haben  unsere  eigenen  Fragen  und  milssen  sie  auf  unsere  eigene 
Art  lOsen.  Ob  hier  oder  dort  die  Tarife  etwas  hflher  oder  niedriger  sind, 
ob  die  Ziige  ein  wenig  schneller  oder  langsamer  laufen,  ob  der  amerika- 
nische  Durchgangswagen  oder  der  deutsche  Abteilwagen  vorzuziehen  ist, 
ob  die  Speisewagen  besser  oder  minder  gut  bestellt  sind,  ob  das  Licht  in 
den  Schlafwagen  um  ein  paar  Strahlen  heller  ist  oder  nicht,  hat  doch 
wahrlich  wenig  oder  gar  nichts  zu  tun  mit  den  groCen,  ja  gewaltigen 
Okonomischen,  sozialen  und  politischen  Fragen,  die  mit  der  Verwaltung 
der  Eisenbahnen  zusammenhangen  und  die  Gesetzgebung  beeinflussen 
mtissen.  Vorziige  und  Nachteile  im  Vergleich  mit  auslilndisehen  Verkehrs- 
mitteln  sind  ja  interessant,  unbedingt  notwendig  fur  das  Volksleben  der 
Massen  sind  sie  nicht.  Der  Hauptzweck  dieser  Vergleiche  mit  europai- 
schen  Verhftltnissen  schien  zu  sein,  den  Anhangern  der  Vorlage  die  Lust 
zu  vertreiben  und  das  Volk  in  seinem  Drangen  nach  einem  neuen  Gesetz 
schwankend  zu  machen. 

Das  neue  Gesetz  kam  trotzdem.  Die  Spannung  im  Volke  war  groG, 
und  man  atmete  erst  wieder  rait  Huhc,  als  die  Vorlage  glUcklich  zustande 
gekommen  war.  Sie  wurde  zuletzt  in  beiden  Hausern  beinahe  einstimmig 
angenommen.  Prasident  Roosevelt  unterzeichncte  das  Gesetz  noch  an 
demselben  Tage,  dem  29.  Juni  1006,  und  nach  einem  besonderen  BeschluG 
des  Kongresses  trat  es  am  28.  August  in  Kraft. 


•  Eine  Ubersetzung  des  Bundesverkehrsgesetzes  in  seiner  jetzt  geltenden 
Fassung  ist  nachstehend  (S.  26  ft.)  abgedruckt.  Zur  Erlfiuterung  der  wichti- 
geren  Bestimmungen  darf  noch  einiges  hinzugefugt  werden. 

In  erster  Linie  kommt  in  Betracht,  dafi  das  neue  Gesetz  bedeutend 
inhaltreicher  ist,  als  das  alte.  Das  alte  Gesetz  bezog  sich  nur  auf  Eisen- 
bahnen als  solche.  Das  neue  Gesetz  bezieht  sich  auch  auf  ExpreBgesell- 
schaften,  Schlafwagengesellschaften,  Gesellschaften,  die  eigene  Guterwagen 
besitzen,  und  uberhaupt  auf  alle  Eisenbahntransportmittel,  ohne  RUcksicht 
auf  ihre  Gestalt. 

Von  Schlafwagengesellschaften  gibt  es  eigentlich  nur  eine,  die  Pull- 
man Palace  Car  Company.  Xur  wenige  Eisenbahngesellschaften,  wie  die 
Chicago,  Milwaukee  and  St.  Paul  Railway  Company,  besitzen  ihre  eigenen 
Schlafwagen.    Alle  andcren  Gesellschaften  benutzen  die  Wagen  der  Pull- 
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man  Company.  Fur  den  Gebrauch  der  Pullman  Schlafwagen  bezahlen 
die  Eisenbahnen,  beinalie  ohne  Ausnahine,  gewisse  Kilometersatze,  ge- 
wOhnlieh  2  Cents  fdr  die  Meile,  die  aber  wegfallen,  sobald  ein  Pullman- 
wagen  sich  „frei  verdientu  hat.  Diese  ^Freiheit"  von  Kilometergeldern 
ist  verechieden  auf  verschiedenen  Strecken.  Gewohnlich  wird  ein  Pullman- 
wagen  „freiu,  sobald  er  5  000  bis  7  500  S  in  einctn  Jahre  verdient  hat.  Es 
kommt  auch  vor,  daC  der  Kilometersatz  enuiiCigt  wird,  nachdem  der 
Wagen  einen  gewissen  Mindestbetrag  verdient  hat.  Auf  den  groCen  Ver- 
kehrsstrecken  verdienen  alle  Wagen  genug,  urn  frei  zu  werden.  Die 
Vcrtrfige  der  Pullman-Gesellschaft  mit  den  Eisenbahnen  weichen  mehr 
oder  weniger  von  einander  ab.  Es  bestehen  noch  einzelne  sehr  alte 
Vertrage,  die  auf  3  Cents  fUr  die  Meile  lauten.  Das  sind  aber  Ausnahmen, 
und  das  oben  Gesagte  darf  als  die  Kegel  angesehen  werden.  Nun  iegt 
es  doch  klar  auf  der  Hand,  daC  eine  Gesellsehaft,  die,  wie  die  Pullman- 
Gesellschaft,  etwa  4  000  Wagen  unter  den  angegebenen  Bedingungen  im 
Uralauf  hat,  in  Wirklichkeit  ein  geraeiner  FrachtfUhrer  (Common  Carrier) 
ist,  und  als  solcher  der  Eisenbahngesetzgebung  unterstehen  sollte.  Bisher 
hat  die  Pullman-Gesellschaft  jeden  Versuch  staatlicher  Beaufsichtigung 
abgewiesen  mit  der  Begrttndung,  daC  sie  kein  gemeiner  Frachtfdhrer 
sei.  Abgesehen  von  einigen  Gesetzen  der  Einzelstaaten  war  sie  es  auch 
bis  zum  29.  Juni  1906  gesetzlich  nicht.  Seitdem  ist  die  Pullman-Gesell- 
schaft ein  gemeiner  FrachtfUhrer.  Das  Bundesverkehrsamt  wird  also 
endlich  auch  dieser  Gesellsehaft  die  gesetzlichen  Schrankcn  Ziehen  kOnnen. 
Es  gibt  vielleicht  nicht  eine  groCe  Gesellsehaft  irgend  welcher  Art  in 
den  Vereinigten  Staaten,  von  der  man  so  wenig  weiC,  wie  die  Pullman- 
Gesellschaft.  Die  Pullman-Fahrpreise  waren  bisher  rcine  Privatpreise 
ohne  jede  Rttcksicht  auf  gemeinwirtschaftliche  Gesichtspunkte  in  der 
Preisbildung. 

Mit  den  ExpreCgesellschaften  hat  es  bisher  beinahe  genau  so  ge- 
standen  wie  mit  der  Pullman-Gesellschaft.  Bekanntlich  besorgen  die 
ExpreCgesellschaften  in  den  Vereinigten  Staaten  das  Eilgut-  und  das 
Paketfrachtgeschaft.  Es  gibt  nur  etwa  ein  Dutzend  solcher  Gesellschaften, 
unter  denen  weniger  als  sechs  vielleicht  mehr  als  dreiviertel  aller 
Geschafte  machen.  Die  Transportpreise  der  ExpreCgesellschaften  sind 
bisher  durch  die  Leiter  dieser  Gesellschaften  festgestellt  worden.  Der 
Vertrag  der  ExpreCgesellschaften  mit  den  Eisenbahnen  lautet  gewohn- 
lich  dahin,  daC  die  ExpreCgesellschaft  der  Eisenbahn  gewisse  Prozente 
der  Bruttoeinnahmen,  gewohnlich  40 0  0  zu  zahlen  hat,  und  daC  die 
ExpreCtransportsatze  nicht  urn  mehr  als  20%  hOher  als  die  ent 
sprechenden  Frachtpreise  der  Eisenbahn  sein  sollen.  Die  Eisenbahn- 
gesellschaft  befordert  die  ExpreCwagen.  Die  Vertrage  mit  den  ExpreUgesell- 
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schaften  laufen  gewohnlich  zehn  bis  zwanzig  .Jahre  und  sind  so  gestaltet, 
daG  immcr  nur  cine  ExpreGgesellschaft  den  Transport  auf  einer  Eisen- 
bahn  besorgt.  Konkurrierende  Eisenbahnen  haben  oft  auch  konkurrie- 
rende  ExpreGgesellsehaften.  Auch  weehseln  die  Gesellschaften.  die  auf 
derselben  Bahn  Geschiifte  machen.  Eine  ExpreGgesellsehaft  hat  nieht  das 
Recht,  eine  Erneuerung  des  Vcrtrages  mil  der  betrefl'enden  Eisenbahn 
zu  verlangen.  Es  ist  gerichtlich  fcstgestellt,  dali  Eisenbahnen  keine  ge- 
meinen  Frachtfiihrer  fur  ExpreGgesellsehaften  sind.  Die  Eisenbahnen 
konnen  nicht  gezwungen  werden,  einer  gewissen  oder  irgend  einer  ExpreG- 
gesellschaft Wagenraum  zur  Verfiigung  zu  stellen.  Dies  ist  ganzlich 
Sache  der  freien  Vereinbarung.  Dasselbe  gilt  aneh  von  den  Pullman  - 
wagen.  Keine  Eisenbahn  kann  obne  ihre  Einwillijjung  gezwungen  werden, 
einen  Pullmanwagen  oder  irgend  einen  anderen  Privatwagen,  d.  h.  nicht 
einer  Eisenbahn  gehorenden  Wagen,  zu  hef-  >rdern.  Von  den  GeschaTten  der 
ExpreGgesellsehaften  weiG  man  wenig  oder  gar  nichts,  und  ihre  Transport- 
preise  sind  wie  die  Pulhnanpreise.  —  abgesehen  von  einigen  Staaten  — 
bisher  ohne.  jeden  staatliehen  EinHuB  festg«-setzt  worden. 

Die  Frage  der  privaten  Gttterwagen  war  eine  der  brennendsten  in 
den  ganzen  Verhandlungen.  Es  sind  etwa  100  000  oder  mehr  soldier 
Wagen  im  Umlauf.  Der  Transport  von  frisehem  Fleiseh.  Gemiise  usw. 
ist  zum  gr«"»Gten  Teil  in  den  Hiinden  der  privaten  Kiihlwagen-  (Refri- 
gerator car)  Gesellschaften.  Viele  Khigen  sind  seit  Juhren  ilbfr  die  Obel- 
stande  laut  geworden,  die  sich  bei  diesen  Geschaften  entwickelt  haben. 
Man  besehwerte  sich  Uber  zu  hohc  Frachtpreise,  Eispreise,  Salzpreise,  Be- 
vorzugung  einzelner  in  der  Wagenlieferung  und  Sehnelligkcit  des  Trans- 
ports, Rabatte  durch  Bezahlung  von  hohen  Kilometergeldern  an  Eigen- 
tiimer  der  Wagen,  die  auch  zugleieh  Fabrikanten  und  Hilndler  waren  usw. 
Das  ganze  Privatwagensystem  hatte  die  oft'entliche  Meinung  stark  bewegt 
und  war  einer  der  bedeutendsten  Faktoren,  die  das  Zustandekommen  der 
neucn  Gesctzgebung  gefordert  haben.  Naeh  dem  neuen  Gesetz  mttssen 
allc  Preise,  oh  Haupt-  oder  Nebengebiihren,  fiir  die  Benutzung  der  Privat- 
wagen einzeln  angegeben  und,  wie  alle  anderen  Tariff?,  vertffl'cntlicht 
werden.  Das  Bundesverkehrsamt  iibt  dieselbe  Aufsicht  tiber  diese  Ver- 
kehrsmittel  wie  iiber  die  Eisenbahnen  aus. 

Aber  nicht  allein  die  Schlafwagen-,  ExpreG-  und  KUhlwagengesell- 
schaften  sind  unter  die  Aufsicht  des  Bundesverkehrsamtes  gekomraen, 
sondern  auch  die  „pipe  lines"  oder  Rohrenleitungen,  die  Ol  und  andere 
Produkte,  ausgenommen  Wasser  und  Gas,  durch  Rohren  transportieren. 
Auch  die  WasserstraGen,  die  in  Verbindung  mit  Eisenbahnen  GUter  befordern. 
sind  dem  neuen  Gesetz  unterworfen.  Das  Bundesverkehrsamt  hat  auch 
diesen  Verkehrsmitteln   gegenuber  dieselben  Befugnisse,  wie  gegenUber 
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den  Eisenbahncn.  In  dlproduzierendcn  Gebieten  haben  friiher  schon  die 
Einzelstaaten  die  Rohrenlinien  als  offentliche  Verkehrsanstalten  in  der 
Gesetzgebung  behandelt.  Das  neue  Gesetz  vom  29.  Juni  ist  aber  das 
erste  Bundesgesetz,  das  sich  mil  diesen  Verkchrsmitteln  befaCt. 

Es  mag  da  ran  erinnert  werden,  daC  die  Frage  der  Festsetzung  der 
Tarife  durch  das  Bundesverkehrsamt  im  grolien  ganzen  die  grtfBte  Streit- 
frage  bei  der  Agitation  im  Volke,  in  den  Verhandlnngen  des  Senats- 
ausschusses  und  in  den  Debatten  des  Kongresses  war.  Was  sagt  nun 
das  neue  Gesetz  hierzu? 

„The  Commission  may,  after  hearing  on  a  complaint,  determine, 

what  is  a  reasonable  charge  as  the  maximum  and  Hx  the  same 

by  appropriate  order  " 

Also,  wenn  jemand  Klage  t'uhrt,  nicht  aid'  eigene  Anrcgung,  kann 
das  Bundesamt  einen  Maximalsatz  vorschreiben.  Die  Guterklassinkation 
festzustellen,  ist  das  Amt  nicht  befugt,  obgleich  durch  Anderungen  in  der 
Klasseneinteitung  zahlreiche  Tarife  mit  einem  Schlage  geiindert  werden 
konnten. 

Das  Kecht,  einen  Hochstsatz,  nur  auf  Beschwerde,  festzustellen,  ist 
naturlich  ein  sehr  beschrftnktes,  aber  mehr  konnte  bei  der  Opposition 
nicht  durchgesetzt  werden.  Der  Opposition  schien  es,  als  hattc  sie  im 
Hochstsatz  schon  zu  viel  eingeraumt!  Das  Recht,  auf  Beschwerde  einen 
Hochstsatz  vorzuschreiben,  bezieht  sich  auch  auf  Durchgangslinien  und 
-Tarife.  Ein  von  dera  Amte  vorgeschriebener  Htichstsntz  tritt  nach  30Tagen 
in  Kraft  und  bleibt  nicht  litnger  als  zwei  Jahre  in  Geltung.  Alle  An- 
ordnungen  des  Amtes,  ausgenommen  Verfiigungen  wegen  Zahlung  von 
Geld,  treten  frUhestens  nach  30  Tagen  in  Kraft  und  bleibcn  zwei  Jahre 
in  Geltung,  wenn  sie  nicht  vorher  von  dem  Amte  aufgehoben  werden. 

Die  Frist  von  30  Tagen  findct  auch  Anwendung  auf  die  Vertiflfent- 
iichung  von  Tarifen.  Alle  neuen  Tarife  und  jede  An de rung  bestehender 
Tarife  kfinnen  erst  nach  30  Tagen  in  Kraft  treten.  Das  Amt  hat  aber  das 
Recht,  nach  seinem  Ermessen,  wenn  die  Verhaltnisse  es  erfordern,  eine 
Anderung  im  Tarif  in  ktirzerer  Frist,  als  30  Tagen  zu  gestatten.  Das  Wort 
Tarif  bezieht  sich  auf  alle  Preise,  Gcbuhren,  Xebengebuhren  und  Er- 
hebungen  jeder  Form  und  Art,  die  mit  dem  Eisenbahntransport  mittelbar 
oder  unmittelbar  zusammenhangen.  Der  verutfentlichte  Tarif  muC  sogar 
im  einzelnen  (separately)  alle  Abfertigungsgebuhren,  I^igergeldcr,  Kiihlungs- 
gebtthren  oder  andere  Gebuhren  jeder  Art  auftuhren.  Der  Zweck  dieser 
Bestiramung  ist,  den  friiheren  MiGbrftuchen  mit  Privatwagen  und  sonstigen 
Bevorzugungen  ein  Ende  zu  machen. 

Die  wichtigste  Bestimmung  des  neuen  Gesetzes  ist  in  vielen  Be- 
ziehungen  der  Paragraph,  der  dem  Amte  das  Recht  verleiht,  die  Rechnungs- 
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fuhrung  der  Eisenbahngcsellschaften  zu  bcaufsichtigen  und  dercn  Bucher  zu 
prufen.  Das  Amt  darf  zur  PrtLfung  der  Biicher  Sachverstandige  anstellen. 
Auf  diese  Weise,  und,  meines  Erachtens,  nur  auf  diese  Weise,  wird  es 
mOglich  sein,  Kabatte  und  Bcvorzugungen  in  alien  Formen  auszurotten. 
Die  Eisenbahnen  sind  verpflichtet,  dem  Amte  alle  Fragen  zu  beantworten 
und  alle  gewunschten  Aufklftrangen  zu  geben.  Nicht  allein  mtissen  die 
Gesellschaften  einen  vorgeschriebenen  jahrlichen  Bericht,  wie  bisher, 
liefern,  sondern  sie  raussen  auch  besondere  Berichte  anderer  Art  auf 
Wunsch  des  Amtes  erstatten.  Alle  Berichte  mussen  durch  Eid  bestatigt 
werden.  Die  friihere  Beeidigung  erfolgte  auf  Grand  einer  Verwaltungs- 
vorschrift,  die  heutige  geschieht  auf  Grund  des  Gesetzes. 

Der  verwickeltste  Punkt  der  neuen  Gesetzgebung  ist  zweifellos  der 
Paragraph,  in  dem  den  Eisenbahnen  untersagt  wird,  nach  dem  1.  Mai  1908 
ihre  eigenen  Produkte,  ausgenommen  Holz,  Holzprodukte  und  Eisenbahn- 
material,  zu  transportieren.  Bekanntlich  besitzen  die  Eisenbahngesell- 
schaften  ricsige  Kohlcn-  und  Erzgraben  und  stehen  in  inniger  Be- 
ziehung  zu  industriellen  Anstalten  aller  Art.  Wiederholt  ist  die  Behaup- 
tung  aufgestellt  worden,  daB  die  Eisenbahnen  fur  solche  Gegenstande,  die 
sie  selbst  hcrstellen,  unmaCig  hohe  Tarife  erheben,  wenn  die  Gegenstande 
von  anderen  Personen  zur  Beforderung  aufgegeben  werden.  Die  Eisen- 
bahnen wollen  auf  diese  Weise  ihre  Konkurrenten  aus  dem  Felde  schlagen. 
Wenn  der  Fabrikant  zu  gleicher  Zeit  Frachtftlhrer  ist,  kommt  es  ihm 
nicht  darauf  an,  wie  hoch  der  Frachtsatz  ist,  weil  er  doch  nur  das  Geld 
aus  einer  Tasche  in  die  anderc  befordert.  Die  innige  Gemeinschaft  der 
Eisenbahnen  mit  den  Eigentumern  der  Kornhauser  —  wenn  sie  die  Korn- 
hauser  nicht  gar  selbst  besitzen,  was  frtther  hauflg  der  Fall  war,  aber 
jetzt  wahrscheinlich  wenig  vorkoramt  —  hat  den  Getreidehandel,  so  beklagt 
man  sich,  zum  grOCten  Teil  den  Hiinden  der  „unabhangigen"  Handler 
entrissen  und  ihn  in  die  Gewalt  des  Monopols  gebracht.  Ein  besonderer 
BeschluB  des  Kongrcsses  bcauftragt  das  Bundesverkehrsamt,  das  Ver- 
hliltnis  der  Eisenbahnen  zu  den  Kornhausern  zu  untersuchen  und  dem 
im  Dezember  1906  zusammentretenden  KongreC  dartiber  einen  Bericht  zu 
erstatten.  Wie  die  Eisenbahnen  es  f'ertig  bringen  werden,  bis  zum  1.  Mai 
11)08  ihre  Verbindungen  mit  den  Bergbau-,  HUtten-,  Era-  und  unendlich 
zahlreichen  industriellen  Unternehmungen  zu  lOsen,  vermag  heute  noch 
niemand  vorauszusehen.  Unter  diesen  Verbindungen  findet  man  alle 
mOglichen  Arten  der  Beteiligung,  von  den  kleinen  Anteilen  einzelner 
Eisenbahnbeamten  bis  zum  vollsUindigen  Eigentum  des  Eisenbahnmag- 
naten  und  der  Eisenbahngescllschaft.  Der  gesamte  Wert  dieser  Beteili- 
gung geht  in  die  Tausend  Millioncn  von  Dollars.  Wie  hoch  dieser  Wert 
sich  genau  stellt  und  wie  weit  die  Ausbreitung  der  Eisenbahninteressen 
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auf  industriellem  Gebiete  geht,  kann  heute  noch  niemand  entfernt 
erraten. 

Neben  den  erw&hnten  Bestimmungen  des  neuen  Gesetzes  sind  darin 
noch  eine  Reihe  von  anderen  Anderungen  und  Ergftnzungcn  enthalten. 

Vom  sozialpolitischen  Standpunkte  ist  besonders  bemerkenswert  die 
Aulhebung  des  Freifahrtwesens.    Das  Geben  oder  Verlangen  von  freien 
Jahreskarten  ist  gesetzlich  verboten  und  strafbar,  mit  Ausnahme  gewisser 
Fillle,  die  in  dem  Gesetze  (siehe  §  1,  Absatz5)  aufgezfthlt  werden.  Bekannt- 
lich  werden  Freikarten  zu  Tausenden  vergeben.  Regierungsbeamte,  Sena- 
toren,  Abgeordnete,  deren  „Familien"  und  Freunde,  alle  sind  bisher  ge- 
wOhnlich  frei  gefahren.    In  einigen  Einzelstaaten  sind  die  Bahnen  sogar 
gesetzlich  gezwungen,  den  Mitgliedern  der  gesetzgebenden  KOrperschaften 
und  alien  Beamten,  vom  hCchsten  bis  zum  niedrigsten,  freie  Fahrt  zu  ge- 
wfthren.  In  den  kleinsten  Orten  haben  Dorfbeamte  regelm&Big  ihre  jfthr- 
liche  Freikarte  bekommen.    In  den  letzton  Jahren  ist  man  gegen  diese 
Unsitte  streng  eingeschritten  und  in  etwa  ein  Dutzend  Staaten  ist  es  ver- 
boten, Freikarten  an  irgend  welche  Offentlichen  Beamten,  hohe  oder  nie- 
dere,  zu  vergeben.    Diese  Gesetze  beziehen  sich  natUrlich  nur  auf  den 
Verkehr  innerhalb  der  Grenzen  des  betreffenden   Staates.    Das  neue 
Bundesgesetz   bezieht  sich  dagegen    nur  auf  den  zwischenstaatlichen 
Verkehr.    In  den  Staaten  also,  in  denen  durch  staatliche  Gesetzgebung 
das  Vergeben  von  Freikarten  noch  nicht  verboten  ist,  ktinnen  die  Eisen- 
bahnen  jetzt  noch  Freikarten  gew&hren,  aber  nur  ffttr  Reisen  innerhalb 
der  Grenzen  des  betreffenden  Staates.    Xach  dem  1.  Januar  1907  durfen 
aber  keine  Freikarten  mehr  vergeben  werden  fur  Reisen,  die  uber  die 
Grenzen  irgend  eines  Staates  hinausgehen.    In  alien  Staaten,  in  denen 
„Antipafiu-Gesetze  bestehen,  gibt  es  also  gar  keine  Freikarten  mehr  aufler 
denen,  die  besonders  im  Gesetze  genehmigt  sind.    Die  Freikarte  war 
bisher  eine  Art  Zauberstab,  durch  den  die  Eisenbahnen  groBe  Gegen- 
leistungen  bekommen  konnten.    Auf  der  anderen  Seite  wurde  das  Frei- 
kartenunwesen  natiirlich  auch  zur  Ausbeutung  der  Bahnen  benutzt.  Am 
grellsten  trat  das  System  in  der  Politik  hervor.    Wie  groC  der  Umfang 
des  Freikartensystems  war,  vermag  niemand  genau  zu  sagen.    Man  kann 
sich  aber  eine  Vorstellung  davon  machen,   wenn   man   die  Zahl  der 
Freikarten  in  einem  Staate  betrachtet,  in  dem  diese  verboten  worden  sind. 
Im  Staate  Wisconsin  hat  man  schon  eine  Reihe  von  Jahren  ein  Gesetz, 
das  Freikarten,  mit  den  gewOhnlichen  Ausnahmen,  streng  verbietet.  Dieses 
Gesetz  ist  energisch  durchgefuhrt.  Nach  einem  Gesetze  von  1905  mussen 
die  Bahnen  uber  alle  Freikarten,  die  vergeben  werden,  an  das  Eisen- 
bahnamt  des  Staates  Wisconsin  berichten.  Zurzeit  ist  es  mir  leider  nicht 
mOglich,  die  Zahlen  t'ur  alle  Bahnen,  die  in  diesem  Staate  bctrieben  wer- 
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den,  anzugeben.  FUr  eine  groUe  Bahn  sind  sic  aber  zu  haben,  niiinlich 
fiir  die  Chicago,  Milwaukee  &  St.  Paul  Railway.  Bekanntlich  hat  diese 
Bahn  ein  Gesamtnetz  von  7  043  englischen  Meilen,  von  denen  1731  im 
Staatc  Wisconsin  lichen  und  der  Rest  in  sieben  anderen  Staatcn.  Der 
Staat  Wisconsin  hat  einen  Flficheninhalt  von  56  040  Quadratmeilcn  und 
(im  Jahre  1005)  2  22*949  Einwnhncr.    Folgendes  sind  die  Angaben: 


C.  M.  Si  St.  1'.  Ry.  Co., 
vom  1(3.  Juni  1905  bis  30.  Juni  15)06. 

1.  Jahreskarten  f'Ur  das  ganze  Netz  an  Angcstellte  der  Bahn  310 

2.  Freikarten  fiir  die  Fahrt  aut'  einzelnen  Strecken  fiir  An- 
gcstellte und  deren  Familien   37  795 

3.  Freikarten  fur  die  Fahrt  auf  einzelnen  Strecken  fiir  An- 
gcstellte anderer  Bahnen  und  deren  Familien     ....  732 

4.  Jahrestreikarten   an  Angcstellte   129 

5.  „  .,  anderer     Bahnen  und 

deren  Familien   68 

6.  Jahrestreikarten  fiir  das  ganze  Xetz  und  Freikarten  fiir 
einzelne  Strecken  fiir  Rechtsanwilltc  der  Bahn     ....  !*."> 

7.  Freikarten  fiir  einzelne  Strecken  an  Familien  der  Rechts- 
anwiilte  der  Bahn   130 

8.  Freikarten  fiir  einzelne  Strecken  an  Bahniirzte  und  deren 
Familien   99 

9.  Jahres-Freikarten  an  Bahniirzte   67 

10.  ||  „  Geistliche   21 

11.  Freikarten  fiir  einzelne  Strecken   12 

zusammen       39  458. 


Die  Zahl  der  auf  Freikarten  fur  das  ganze  Netz  durchfahrenen  Kilo- 
meter laCt  sich  nicht  angeben.  Fiir  die  fiir  einzelne  Strecken  ausgegebenen 
Freikarten  lassen  sic  sich  ausrechnen.  Die  (.'.  M.  &  St.  P.Bahn  ist  das 
Muster  einer  tiichtigen  amerikanischen  Eisenbahn  und  man  darf  die  oben 
angegebenen  Zahlen  wohl  als  die  regelmitBig  vorkommenden  annehmen. 
N'ur  darf  man  nicht  vergessen,  daB  diese  Zahlen  sich  nur  auf  eine  Bahn 
in  einem  Staate  beziehen,  und  daC  ..advertising  mileage"  --  Freikarten 
fUr  Zeitungsredakteure,  deren  Familien  und  Angcstellte  —  nicht  mit  ein- 
gerechnet  sind.  Der  Bericht  der  Railroad  Commission  von  Wisconsin 
wird  die  anderen  Zahlen  angeben.  Wie  groB  die  Zahlen  fiir  das  ganze 
Land  sein  werden,  kann  man  sich  kaum  vorstellen. 

Eine  Vorschrift  von  groBer  Bedcutung  ist  die,  die  es  den  Eisen- 
bahncn  zur  Pflicht  macht,  alle  Vertriige  und  Vercinbarungen,  die  sie 
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miteinander  getroff'en  haben,  bei  dcm  Bundesverkehrsamt  niederzulegen. 
Diese  Bestimmung  bezieht  sich  auf  alle  gemeinen  Frachtfilhrer  (common 
carriers).  Seit  dem  ErlaB  des  Elkinsgesetzes  von  1903  war  der  Abschluli 
von  Vertragen  mit  „Eisenbahnenu,  die  vielleicht  nur  ein  paar  Meilen  lang 
oder  noch  ktlrzer  waren  und  nur  einem  einzelnen  Verfrachter  dienten, 
fines  der  besten  Mittel,  lieimliche  Frachtvergilnstigungcn  zu  gewahren. 
Filter  der  Decke  eines  Vcrtrages  zwischen  Eisenbahnen  Uber  die  Ver- 
teilung  von  Durehgangstarifen  auf  das  betreffende  Gut  konnte  man  an 
den  begunstigten  Verfrachter  grofie  Sumnien  zahlen.  Nun  hat  das 
Bundcsverkehrsnmt  das  Kecht,  alle  solchc  Vertrilge  durehzusehen  und 
kraft  Gesetzes  einzuschreitcn,  wenn  dies  imtwendig  erschcint. 

Das  Kecht  des  Bundesvcrkchrsamtcs,  zwangsweise  Verbindungen  mit 
Zweigbahnen  anzuordnen,  wird  es  mehr  als  bisher  ennogliehen,  kleine 
unabhangige  Bahnen  in  abgelegenen  Gebieten  zu  bauen.  Gewohnlich 
sind  die  groBen  Bahnen  nicht  sehr  bereit,  solche  Verbindungen  zu  gestatten. 
Das  Gesetz  entzieht  die  Sache  aber  der  WillkUr  der  groBcn  Bahnen. 

Die  Wicdcreinfiihrung  der  Gcftfngnisstrafe  hat  viel  Aufsehen 
erregt.  Im  Kongreli  wurde  behauptet.  auch  von  dem  Bundesverkehrsamt, 
dull  die  Geldstrafe  allein  nicht  den  Fbeltater  abschrecken  wurde,  die  Er 
fahrung  habe  das  Gegentcil  bewiesen.  Der  Kongreli  sehloli  sich  dicser 
Anschauung  an,  die  im  grolien  ganzen  vom  Volke  gcteilt  wird.  Eine 
Geldstrafe  von  etwa  4  000  .U  bis  80  000  ,H-  oder  Gefangnisstrafe  bis  zu 
2  Jaliren,  oder  beide  zusammen,  sollte  das  Bezahlen  von  Kefaktien  zu 
einer  Seltenheit  machen!  Fill*  den  Verfrachter,  der  eine  solchc  Bezahlung 
oder  andere  heimliche  Beganstigungen  annimmt,  ist  die  Strafe  noch 
schUrfer.  Er  bezahlt  den  dreifachen  Betrag  der  Begttnstigung,  abgesehen 
von  alien  anderen  Strafen,  die  das  Gesetz  bestimmt. 

Die  Vorschrift  des  Gesetzes,  dali  alle  Anordnungen  des  Amti-s  nicht 
liinger  als  zwei  Jahre  in  Kraft  bleiben  sollen,  ist  zum  Teil  ein  Zu- 
gestandnis  an  die  Freunde  der  „Elastizitmu.  Es  wurde  behauptet,  und  es 
wird  auch  heute  noch  behauptet.  daC  das  Bundesverkehrsamt  unter  diesem 
Gesetze,  nach  und  nach,  Hnen  Tarifsatz  nach  dem  anderen  festsetzen 
kann,  und  auf  diese  Weisc  einen  mechanischen  ^Kegierungstarif'1  auf- 
bauen  kOnnte,  wenn  nicht  jeder  Tarif  nach  2  Jahren  oder  einem  anderen 
Zeitraum  von  selbst  ausser  Kraft  treten  wurde.  Tarife  des  Amies,  wie  alle 
anderen,  bediirfen  naturlich  ab  und  zu  der  Verilnderung,  und  su  lange 
das  Gesetz  den  Eisenbahnen  das  Kecht,  ihre  Tarife  zunachst  allein  fest- 
zusetzen,  vorbehiilt,  ist  meines  Erachtens  diese  Frist  von  zwei  Jahren  die 
richtige.  Alle  Anordnungen  des  Aintes  konnen  wiederholt  nachgeprtift 
werden.  Ist  der  BeschluB  des  Amies  veroftentlicht,  so  inussen  die  Eisen- 
bahnen ihn  befolgen,  wenn  nicht.   auf  Be ru fang  der  Eismbahn  ein  zu- 
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standiges  Gericht  durch  einen  Zwischenbescheid  (injunction)  die  An- 
ordnung  des  Amtes  voriibergehend  aufhebt.  In  diesem  Falle  muB  die 
Streitfrage  vor  Gericht  ausgetragen  wcrden.  Der  ProzeB  muB  in  erster 
Instanz  bei  einem  Bezirksgericht  geftthrt  werden,  und  gegen  die  Ent- 
scheidung  dieses  Gcrichtes  kann  Berufung  an  das  Bundesobergericht  ein- 
gelegt  werden.  Das  Bundesobergericht  muB  die  Frage  vor  alien  anderen 
Sachen,  auBer  Strafsachen,  erledigen.  Der  BeschluB  des  Amtes  bleibt, 
wahrend  die  Berufung  beim  Bundesobergericht  schwebt,  in  Kraft 

Die  Zahl  der  Mitglieder  ist  von  fttnf  auf  sieben  und  ihr  Gehalt  von 
7  500  $  auf  10  000  $  jfthrlich  erhoht. 


Seitdem  das  neue  Gesetz  in  Kraft  getreten  ist,  sind  eine  groBe  Menge 
von  Fragen  erstanden,  die  der  LOsung  harren.  Unter  diesen  kOnnen  er- 
w&hnt  werden:  die  Form  der  Tarifaufstellungen,  die  Art  der  Rechnungs- 
fiihrung,  die  VerOffentlichung  der  Tarife,  die  Form  der  Vergutung  fur 
Fahrkarten  usw.  Die  Geschichtc  des  Verkehrswesens  in  den  Vereinigten 
Staaten  in  den  nfichsten  Jahren  wird  von  interessanten  Begebenheiten 
voll  sein. 

Die  wichtigste  Eisenbahnfrage  wird  immer  die  Frage  der  absoluten 
und  relativen  HOhe  der  Tarife  sein.  Zur  Liisung  dieser  Frage  trftgt  das 
neue  Gesetz  wenig  bei.  Zwar  kann  das  Verkehrsamt  einen  Htfchstsatz 
vorschreiben.  Die  Entscheidung  iiber  den  einzclnen  HOchstsatz  kann  im 
groBen  ganzen  weder  die  HOhe  der  gesamten  Frachtstttze  noch  das  Ver- 
hitltnis  der  verschiedenen  Tarife  zu  einander  grUndlich  beeinflussen.  Was 
ist  ein  angemessener  (reasonable)  Tarif?  Dartiber  schweigt  das  neue 
Gesetz,  und  daruber  schweigt  bis  heute  noch  jedes  andere  im  Lande. 
Weder  das  neue  noch  irgend  ein  anderes  Gesetz  deutet  an,  was  der 
MaBstab  fUr  die  Angemessenheit  sein  soil.  Einzelne  Ftthrer  im  KongreB, 
vor  allem  Senator  La  Follette,  sind  filr  den  Wert  der  Eisenbahnen  als 
uncrlaBlichen  MaBstab  fur  die  Hohe  der  Tarife  eingetreten,  aber  ihr 
Kiimpfen  war  vergebens.  Eine  der  wichtigsten  Fragen  der  nachsten  Zu- 
kunft  ist  die  Abschfttzung  des  Wertcs  der  Eisenbahnen.  Ferner  muB  das  Amt 
meines  Erachtens  nicht  nur  einen  hochsten,  sondern  auch  einen  absolu- 
ten und  einen  Mindestsatz  vorschreiben  kOnnen.  Und  dieses  nicht  nur, 
wenn  Beschwerde  erhoben  wird,  sondern  aus  eigener  EntschlieBung.  Nur 
auf  diese  Weise  —  durch  AusUbung  des  Kechts  auf  Festsetzung  des 
Hucbst-,  Mindest-  und  absoluten  Satzes  —  kann  eine  Verwaltungs- 
behOrde  wie  das  Bundesverkehrsamt  je  hoffen,  die  Eisenbahntarife  wirk- 
lich  zu  „kontrollierenli.    Die  Wichtigkeit  des  Mindestsatzes  kOnnte  dem 
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Volke  begTeiflich  werden,  wenn  das  Verh&ltnis  des  Panamakanals  zu  den 
amerikanischen  Eisenbahnen  erOrtert  werden  wird,  wenn  nicht  schon 
vorher  unsere  Eisenbahnentwicklung  zur  Entscheidung  auch  dieser  Frage 
drangt.  Ferner  sollte  das  Amt  unbeschrankte  Gewalt  fiber  die  Klassi- 
ftkation  haben,  die  es,  wie  gesagt,  auch  nach  dem  neuen  Gesetze  nicht 
besitzt. 

Dennoch  darf  das  neue  Gesetz  als  Fortschritt  angesehen  werden. 
Die  schttrfere  Kontrolle  uber  die  VerOffentlichung  der  Tarife  muB  unbe- 
dingt  Gutes  wirken.  Die  Stetigkeit  der  Tarife  wird  in  Zukunft 
zweifellos  eine  grOCere  sein,  als  sie  es  in  der  Vergangenheit  war.  Bisher 
haben  die  „Mitternachttarife"  eine  unlautere  Rolle  gespielt  Jetzt  mussen 
30  Tage  verflieCen,  bis  cine  Verftnderung  eintretcn  kann,  wenn  nicht  das 
Amt  eine  kiirzere  Frist  anordnet.  Unter  dera  alten  Gesetze  brauchte  man 
Erhflhungen  nur  10  Tage,  ErmaCigungen  nur  3  Tage  vor  ihrem  Inkraft- 
treten  zu  verOffentlichen. 

Die  frtiheren  Gegner  dieser  Gesetzgebung  sagen  nun,  da  alles  vor- 
tiber  ist:  „Das  neue  Gesetz  ist  das  beste  und  zweckmiiBigste,  das  die 
grflndlichste  Prtlfung  und  peinlichste  Sorgfalt  hat  hervorbringen  krtnnen. 
Nun  JaCt  uns  allc  in  Frieden  leben.  Wer  die  „Eisenbahnfrago"  wieder 
aufrolJt.  ist  ein  HeiCsporn  und  Feind  des  Gemeinwols."  Die  Beftlrworter 
der  stflrkeren  Offentlichen  Aufsicht  sagen:  „Das  neue  Gesetz  hat  far  uns 
wenig  Bedeutung.  Wir  verlangen  eine  Sch&tzung  des  Wertes  der  Eisen- 
bahnen und  einen  auf  dieser  Schatzung  aufgebauten  Tarifsatz.  Reinein- 
nahmen  und  Wert  der  Bahnen  sollen  in  parallelen  Linien  laufen  und 
nicht  zu  weit  auseinander." 

Die  Eisenbahnfrage  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Araerika  ist 
mithin  noch  nicht  gelflst. 
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Bniidesverkvlirsgesetz  vom  4.  Februar  1887, 

abgeftndert   clureh  die  Gesetze   vom  2.  Mftrz  1889,    10.  Fcbruar  1891, 

8.  Februar  1895  und  29.  Juni  1906.1) 

§  1.  (Gesetz  vom  29.  Juni  1900.)  Die  Bcstimmungen  dieses  Gesetzes 
linden  Anwendnng  auf  jede  Gesellschafc  oder  auf  einzelne  und  inehrere  Personen, 
die  sich  mit  der  Beforderung  von  Erdol  und  von  andereu  Verhrauchsgegen- 
standen,  ausgenommen  Wasser  und  natiirliches  oder  kiinstliches  Gas,  in  Rdhren- 
leitungen  oder  teils  in  Rohrenleitungen  teils  auf  Eisenbahnen,  oder  teils  in 
Rohrenleitungen  teils  auf  WasserstraCcn  befassen  und  die  nach  dem  Sinn  und 
Zweck  dieses  Gesetzes  als  gemeine  Fraehtfuhrer  angesehen  und  behandelt  wer- 
den  sollen,  und  auf  einzelne  und  inehrere  gemeine  Fraehtfuhrer,  die  die  Beforde- 
rung von  Personen  oder  Giitern  ansfuhren,  sei  es  ausachliefilich  auf  Eisenbahnen 
(oder  teils  auf  Eisenbahnen  und  teils  auf  Wasserstrafien,  wenn  beide  unter  ge- 
meinsamer  Kontrolle  und  Verwaltung  stehen  oder  Einriehtungen  fiir  durchgehende 
Verfrachtung  oder  Verschiffung  besitzen),  und  zwar  von  einem  Staate  oder 
Territorium  der  Vereinigten  Staaten  oder  von  dem  Bezirk  Columbia  nach  einem 
andereu  Staate  oder  Territorium  der  Veieinigten  Staaten  oder  nach  dem  Bezirk 
Columbia,  oder  von  einem  Orte  in  einem  Territorium  nach  einem  anderen  Orte  in 
demeclben  Territorium,  oder  von  irgend  eioem  Orte  in  den  Vereinigten  Staaten 
nach  einem  benachbarten  freuiden  Lande,  oder  von  irgend  einem  Orte  in  den 
Vereinigten  Staaten  durch  ein  freindes  Land  nach  einem  anderen  Ort  in  den  Ver- 
einigten Staaten,  und  ebenso  auf  die  gleichartige  Beforderung  von  Giitern,  die 
von  einem  Orte  in  den  Vereinigten  Staaten  nach  einem  fremden  Lande  verschifft 
und  von  einem  solchen  Orte  nach  einem  Versehiffungshafen  verfrachtet,  oder  aus 
einem  fremden  Lande  nach  irgend  einem  Orte  in  den  Vereinigten  Staaten  ver- 
schifft und  nach  diesem  Orte  von  einem  Einfuhrhafen  in  den  Vereinigten  Staaten 
oder  in  einem  benachbarten  fremden  Lande  verfrachtet  werden. 

Dagegen  linden  die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  keine  Anwendung  auf 
die  Beforderung  von  Personen  oder  Giitern,  noch  auf  die  Annahmc,  Auslieferuug, 
Lagerung  oder  sonstige  Behandlung  von  Giitern,  sowcit  solehe  lediglich  inncr- 
halb  der  Grenzen  eines  einzelnen  Staates  und  nieht  zwiseheu  einem  Staat  oder 
Territorium  und  einem  fremden  Lande  erfolgt,  wie  vorstehend  gesagt  ist. 


i)  Der  englische  Titel  des  urspriinglichen  Gesetzes  lautet:  „An  Act  to  re- 
gulate Commerce,  approved  February  4,  1867,  and  in  effect  April  5,  1887."  Die 
nachstehende  Ubersetzung  ist  auf  Grund  der  amtlichen  Ausgabe  des  Bundes- 
verkehrsamtes,  Washington  1900,  angefertigt.  Die  durch  die  spateren  Gesetze  in 
ihror  jetzigen  Fassung  festgestelltcn  Paragrapheu  sind  durch  die  beigesetzte 
Angabe  des  betreffenden  Gesetzes  kenntlich  gemacht.  Cbersetzungen  des  Gesetzes 
in  seinen  fruheren  Fassungen  sind  veroffentlicht  im  Arehiv  fur  Eisenbahnwesen, 
Jahrgang  1887,  S.  338  ff.,  und  Jahrgang  1889,  S.  K)3  ff.  Die  unverttndert  ge- 
bliebenen  Teile  des  Gesetzes  sind  In  vorstehende  Ohersetzung  aufgenommen. 
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Das  Wort  „gemeiner  Frachtfiihrer"  (.common  carrier")  im  Siane  dieses 
Gesetzes  schliettt  auch  die  KxpreC-  und  Schlafwagengesellschaften  ein.  Das  Wort 
^Eisenbahn44  im  Sinne  dieses  Gesetzes  umfaCt  auch  alle  Briickeu  uiid  F&hrcn, 
die  im  Zu.sammenhange  init  einer  Eisenbahn  beuutzt  oder  betrieben  werden, 
ebenso  auch  alle  von  einer  Eisenbahngesellschaft  betricbeneu  Bahnen,  sei  eg,  daU 
si.;  ihr  selbst  gehiiren  oder  von  ihr  gepaclitet  sind,  ferner  audi  alle  Weicheu, 
Abzweigungen,  Gleise  und  Vorrichtungen  jeder  Art,  die  notwendig  und  erforder- 
lich  sind  fiir  die  Beforderung  von  Personen  und  der  in  dieseni  Gesetze  bezeichneten 
Giiter,  ebenso  alle  Warenniederlagen,  Lagerplatze  und  Grundstiieke,  die  fiir  die 
Beforderung  oder  Ubergabe  der  geoannten  Giiter  erforderlich  sind.  Das  Wort 
„Bef6rderung*  sehlieGt  ein  Wagen  und  andere  Fahrzeuge  und  alle  Mittel  und 
Einrichtungen  der  Verschifluug  und  Verfrachtung,  ohne  Riicksicht  auf  Eigentums- 
verhaltnisse  oder  auf  ausdriickliche  oder  stillschweigende,  tiber  ihre  Verwendung 
geschlossene  Vertriige,  und  alle  Verrichtungen  in  Verbiudung  init  der  Annahuu*, 
Auslieferung,  Verladung,  Umladung  Luftuug,  Kiihlung,  Lagerung  und  sonstigen 
Behandlung  der  zu  befordernden  Giiter.  Jeder  Frachtliihrer,  der  den  Be- 
stiuunungen  dieses  Gesetzes  unterworfen  Ut,  ist  verpUlchtet,  solche  Beforderung 
auf  angeinessenes  Ersuchen  zu  besorgen  und  eine  direkte  Beforderung  zu 
gereehten  und  augt-messenen  Frachtsfttzen  einzurichten. 

Alle  Gcbtihren,  die  fiir  irgend  welche  Verrichtung  bei  der  Beforderung  von 
Personen  oder  Giitern  oder  in  Verbindung  datnit  erhoben  werden,  miissen  gerecht 
und  angemessen  sein;  die  Erhebung  ungerecbter  und  uuangemessuiier  Gebiihren 
fiir  solche  Verriehtungen  ist  gesetzwidrig  und  verboten. 

Kein  gemeiner  Frachtfiihrer,  der  den  Bestimtnuugen  dieses  Gesetzes  unter- 
vrorfen  ist,  darf  nach  dem  1.  Januar  1907,  niittelbar  oder  unmittelbar,  Freifahrt- 
scheine  oder  Freikarten  fiir  Personen  im  Verkehr  zwischen  den  Bundesstaaten  aus- 
grbcn,  noch  freie  Beforderung  von  Personen  zulassen;  ausgenommen  sind  seine  An- 
gestellteu  und  deren  Fainilien,  seine  Beamten,  Agenten,  Arzte  und  Rechtsan watte, 
Geistliehe,  Wanderobmiinner  des  christlichen  Bundes  junger  Eisenbahner,  Auge- 
horige  von  Krankenhausern  und  mildtatigenStiftungen  undPersooen,  die  ausschlieC- 
liih  im  Dienste  der  offentlichen  Liebestatigkeit  stehen;  bediirftige,  hiltlose  und 
obdachlose  Personen,  und  zwar  solche  Personen,  wenn  sie  von  mildtatigen  Gesell- 
schafteu  oder  Siechenhausern  beftfrdert  werden,  sowie  ferner  die  fur  die  Beforderung 
solcher  Personen  erforderlichen  Begleiter;  die  Insassen  des  Natioualheims  oder 
der  eiiizelstaatlichen  Heime  fur  dienstunfahigc  Soldaten  und  von  Soldaten-  und 
Matrosenheimen,  sowol  zam  Zweck  des  Eintritts  in  diese  Anstalten  als  auch  zur 
Riickkehr  in  die  Heimat  nach  der  Entlassung,  sowie  die  Verwaltungsmitglieder 
solcher  Heime;  die  notigen  Begleiter  von  Schlachtvieh,  Gefliigel  und  Obst;  die 
Angestellten  der  Sehlafwagen,  ExpreCwagen  und  die  Streckenwarter  der  Tel  - 
graphen-  und  Telephongesellschaften:  die  Augestellten  des  Eisenbahn-Postdienstes, 
Postinspektoren,  Zollkontrolleure  und  Einwanderungsinspektoron;  die  ZeitungB- 
verkaufer  in  den  Ziigen,  Gepackagentcn,  Zeugen  in  einer  gericlitlichen  Unter- 
suchung,  an  der  der  gemeine  Frachtfiihrer  beteiligt  ist,  Personen,  die  bei  ein  cm 
U n fall  verletzt  sind,  und  Arzte  und  Pfleger  solcher  Personen.  Durch  diese  Be- 
stiminuug  soil  jedoch  der  Austausch  von  Freikarten  fiir  die  Beamten,  Agenten 
und  Angesteilten  der  gemeinen  Frachtfiihrer  und  deren  Familien  nicht  verboten, 
noch  irgend  ein  gemeiner  Frachtfiihrer  gchindert  werden.  zur  Liuderung  von 
allgemeinen  Epidemien,  PestkrankheitiMi  und  anderen  gefahrlichen  Ereignisseu 
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Peraonen  frei  zu  befbrdern.  Jeder  gemeine  Frachtfiihrer,  der  dieser  Bestimmung 
zuwiderhandelt,  macht  sich  eines  Vergehens  schuldig  und  hat  fur  jeden  VerstoB 
gegcn  diese  Bestimmung,  dessen  er  uberfiihrt  wird,  an  die  Vereinigten  Staaten 
oine  Strafe  von  nicht  weniger  als  einhundert  Dollars  und  nicht  mehr  als  zwei- 
tausend  Dollars  zu  zahlen.  Derselben  Strafe  nnterliegt  jede  Person,  die  einen 
Freifahrtschein,  cine  Freikarte  oder  freie  Beforderung  benutzt,  sofern  sie  nicht 
zu  den  Personen  gehort,  die  in  diesem  Gesetz  ausdriicklich  ausgenommen  sind. 
Der  Gerichtsstand  fur  alio  VerstoCe  gegeti  diese  Bestimmungen  ist  derselbe, 
wie  fiir  VerstoCe  gegen  „daa  Gesetz  iiber  die  Regelung  des  Verkehrs  mit  frem- 
den  Landern  und  zwischen  den  Staaten"  vom  19.  Februar  1903  und  dessen  Er- 
gftnzungen. 

Vom  l.  Mai  1908  an  ist  es  fur  jede  Eisenbahngesellschaft  unge- 
setzlich,  von  einera  Staate,  Territorium  oder  dem  Bezirk  Columbia  nach  ein»»m 
anderen  Staate,  Territorium  oder  dem  Bezirk  Columbia  oder  nach  einem  fremden 
Lande,  suiter  Holz  und  den  daraus  hergestellten  Gegenstftnden,  Artikel 
oder  Waren  zu  befordern,  die  von  ihr  oder  in  ihrem  Betriebe  bearbeitet,  ge- 
wonnen  oder  erzeugt  sind,  oder  die  ihr  gana  oder  teilweise  als  Elgentum  gehoren 
oder  an  denen  sie  irgend  ein  mittelbares  oder  unmittclbares  Interesse  hat,  aus- 
genommen solche  Artikel  und  Waren,  die  fiir  die  Ausfiihrung  ihres  Gewerbes  als 
gemeiner  Frachtfiihrer  notwendig  und  erforderlich  sind. 

Jeder  gemeine  Frachtfiihrer,  der  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes 
unterworfen  ist,  muC  auf  Ersuchen  einer  Seiten-  oder  Zweigbahn  oder  eines 
Reeders,  der  sich  mit  der  Beforderung  im  zwischenBtaatlichen  Verkehr  be- 
faflt,  zu  angeinessenen  Bedingungen  eino  Weichenverbindung  mit  einer  solchen 
Seiten-  und  Zweigbahn  oder  ein  privates  Anschlufigleis  bauen,  unterbalten  und 
betreiben,  sofern  eine  solche  Anlage  verniinftiger  Weise  ausfiihrbar  ist,  mit 
Sicherheit  betrieben  werden  kann  und  genugenden  Gewinn  abwirft,  um  den 
Bau  und  die  Unterhaltung  zu  rechtfertigen.  Er  mufl  auch  nach  besten  Krftften 
Wagen  fur  die  Bewftltigung  solchen  Verkehrs  beschaffen,  ohne  Rucksicht  auf  Vor- 
tell  oder  Nachteil  eines  solchen  Reeders.  Wenn  ein  gemeiner  Frachtfiihrer  sich 
weigert,  auf  schriftlichen  Antrag  fines  Reeders,  eine  derartige  Verbindungaweiche 
oder  AnschluCanlage  einzurichten  und  zu  betreiben,  so  kann  der  Reeder  bei  dem 
im  §  13  dieses  Gesetzes  genannten  Amte  Klage  erheben.  Das  Amt  mufi  der  Klage 
Gehor  schenken,  den  Sachverhalt  untersuchen  und  iiber  die  Sicherheit  und  Aus- 
fuhrbarkeit  der  Anlage  sowie  iiber  eine  angemessene  Entschlldigung  Entscheidung 
treffen.  Das  Amt  kann  nach  den  Vorschriften  im  §  16  dieses  Gesetzes  eine 
Aufforderung  an  den  gemeinen  Frachtfuhrer  auf  Erfiillung  der  Vorschriften 
dieses  Paragraphen  (§  1)  ergehen  lassen.  Die  Ausfiihrung  dieser  Aufforderung 
wird  nach  den  Bestimmungen  erzwungen  werden,  die  in  diesem  Gesetz  fiir  die 
Durchfuhrung  aller  anderen  Aufforderungen  des  A  rates  mit  Ausnahme  der 
Zahlungsauflbrderungen  erlassen  sind. 

§  2.  Falls  ein  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfener  gemeiner 
Frachtfuhrer  mittelbar  oder  unmittelbar  durch  besondere  Frachtsfttze,  Nachlaase 
oder  Riickvergiitungen  irgend  einer  Person  fur  geleistete  Beforderung  groCere 
oder  geringere  Kosten  berechnet,  als  einer  anderen  fiir  den  gleichen,  gleichzeitig 
bei  Beforderung  derselben  Giiterart  unter  fthnlichen  Umst&nden  geleisteten  Dienst 
in  Rechnung  gestellt  werden,  so  ist  er  einer  ungerechten  und  gesetzwidrigen  Be- 
vorzugung  schuldig. 
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§  3.  Eg  ist  gesetzwidrig,  wenn  ein  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes 
unterworfener  gemeiner  Frachtfilhrer  irgend  eiiier  Person,  Gesellschaft,  Uandlung, 
Korperschaft  oder  Ortlichkelt,  oder  irgend  einem  besonderen  Handelszweige  in 
irgend  einer  Weise  einen  ungebuhrlicheu  oder  unangemeBsenen  Vorzug  einraumt, 
ebenso,  wenn  er  diesen  einen  ungebtihrlichen  oder  unangemessenen  Schaden 
oder  Nachteil  zuftigt 

Aile  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfenen  gemeinen  Fracht- 
filhrer sind  nach  Mafigabe  der  ihnen  zastehenden  Befuguisse  verpflichtet,  alle 
verntinftigen,  geeigneten  und  gleichniaBigen  Erleichterungen  fur  den  Verkchr 
zwischen  ihren  Linien,  sowie  fur  den  Empfang,  die  Beforderung  und  die  Ab- 
lieferung  von  Personen  und  Giitern  nach  und  von  ihren  Strecken  und  AnschluC- 
bahnen  zu  gewahren  und  den  Anschluflbahnen  dieselben  Frachtsatze  und  Gebuhren 
zu  berechnen,  die  sie  fur  ihre  eigenen  Strecken  erheben;  jedoch  sind  die  ge- 
meioen  Frachtftihrer  nicht  verpflichtet,  anderen,  das  gleiche  Geachaft  betreiben- 
den  Frachtfuhrern  die  Benutzung  ihrer  Schienen  und  ihrer  Bahnhofsanlagen  zu 
geatatten. 

§  4.  Eb  ist  gesetzwidrig,  wenn  ein  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes 
unterworfener  gemeiner  Frachtfuhrer  ftir  die  Beforderung  von  Reisenden  oder 
von  Frachtgtitern  gleicher  Art  unter  wesentlich  gleichen  Umstauden  und  Be- 
dingungen  fur  eine  ktirzere  Strecke  einen  hoheren  Gesamtfrachtsatz  berechnet 
oder  empfangt,  ais  ftir  eine  laugere  Strecke  auf  derselben  Linie,  in  derselben 
Richtung,  vorausgesetzt,  dafl  die  ktirzere  Strecke  einen  Teil  der  langereu 
Strecke  bildet. 

Diese  Bestimmung  soil  aber  nicht  so  gedeotet  werden,  als  w&re  ein  ge- 
meiner Frachtfiibrer  berechtigt,  fur  eine  ktirzere  Strecke  eine  ebenso  hohe  Ver- 
gtitung  zu  berechnen  und  zu  empfangen,  wie  ftir  eine  l&ngere.  Er  ist  indessen 
berechtigt,  bei  dem  durch  dieses  Gesetz  eingesetzten  Bundesamte  in  besonderen 
Fallen,  nach  Untersuchung  durch  das  Amt,  fur  die  Beforderung  von  Reisenden 
und  Gtitern  auf  langeren  Strecken  geringere  Satze  zu  berechnen,  ais  auf  ktirzeren. 

Das  Amt  hat  von  Zeit  zu  Zeit  featzustellen,  bis  zu  welchem  Umfange  ein 
derartiger  gemeiner  Frachtftihrer  von  der  Beachtung  der  Bestimmungen  dieses 
Paragraphen  entbunden  werden  kann. 

§  5.  Es  ist  gesetzwidrig  fur  die  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unter- 
worfenen gemeinen  Frachtftihrer,  mit  anderen  Frachtfuhrern  einen  Vertrag,  eine 
Vereinbarung  oder  eine  Ubereinkunft  zu  schlieCeu  tiber  Verkehrsgemeinschaften 
(poolings)  zwischen  verschiedenen  und  miteinander  in  Wettbewerb  stehenden 
Eisenbahnen,  sowie  tiber  eine  Verteilung  der  gesamten  oder  eines  Teiles  der 
Roh-  oder  Reineinnahtnen  unter  die  einzeltien  Batmen.  Im  Falle  gleichwol  der- 
artige  Vereinbarungen  abgeschlossen  werden,  bildet  jeder  Tag  ihrer  Fortdauer 
eine  besondere  Ubertretung. 

§  6.  (Gesetz  vom  2.  Marz  1889,  jetzige  Fassung  die  des  Gesetzes 
vom  29.  Juni  1906.)  Alle  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfenen 
gemeinen  Frachtfuhrer  sind  verpflichtet,  dem  durch  dieses  Gesetz  eingesetzten 
Bundesamte  Tabellen  vorzulegen,  diese  aueh  zu  drucken  und  zur  offentlichen 
Einsicht  auszulegen,  aus  denen  alle  Frachtsatze  und  sonstigen  Gebuhren  ftir 
Beforderung  zwischen  verschiedenen  Punkten  auf  den  eigenen  Liuien  und 
zwischen  Punkten  auf  den  eigenen  Linien  und  Punkten  auf  der  Linie 
eines  anderen  Frachtfuhrers  auf  Eisenbahnen,  Rohrenleitungen  oder  Wasser- 
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straGen  zu  ersehcn  sine],  wenn  ein  durrhgehender  Transportweg  und  direkte 
Frachtsatze  bestehen.  Wenn  direkte  Frachtsatze  iiber  den  durchgehenden 
Transportweg  nieht  eingerichtet  sind,  so  sind  die  verschiedenen,  an  diesem 
Wege  beteiligten  Fraebtfiibrer  verpflichtet,  die  fur  die  ganze  Beforderungs- 
strecke  anzuwendenden  Einzel  frachtsatze  uDd  sonstigen  Gebiihren,  wie  vor- 
stehend  festgesctzt  ist,  vorzulegen,  zu  drucken  und  zur  offentlichen  Einsicht- 
nahme  nuszulegen.  Diese,  wie  vorbemerkt,  von  jedera  gemeinen  Frachtfiihrer 
gedruckten  Tabellen  miissen  deutlich  die  Orte  bczeichnen.  zwischen  den  en  Per- 
sonen  und  Giiter  befordert  werden,  sic  miissen  die  geltende  GuterklassiKkation 
enthalten  und  getrennt  davon  alle  Bahnhofsgebiihren,  Ijigergelder,  Gebiihren  fur 
Beforderung  von  Eis  in  Kiihlwagen  und  alle  sonstigen  Gebiihren,  deren  Veroffent- 
lichnng  das  Bundesamt  anordnet,  alle  irgendwie  zugestandenen  Vergiinstigungen 
oder  Krleichterungen,  ferner  alle  Festsetzungen,  die  in  irgend  oiner  Weise  die 
Berechnung  der  Geaamtfracht  oder  eines  Teiles  davon  oder  den  Preis  der  fiir 
die  Reisenden,  Reedcr  oder  Spediteure  geleistcten  Verriehtungen  andern,  beein- 
Hussen  oder  bestimmen.  Die  Tabellen  sind  deutlich  mit  groCen  Sehriftzeichen  zu 
drucken,  auch  miissen  auf  jedem  Bahnhofe,  an  jeder  Station  oder  in  jedem  Bureau 
der  Eisenbahn,  wo  Roisende  oder  Giiter  zur  Befdrderung  angenommen  werden, 
Abdriicke  an  zwei  offentlichen,  leicht  erkennbaren  Orten  auHiegen,  wo  sie  fiir 
das  Publikum  zuganglich  sind  und  bequem  eingesehen  werden  kdnnen.  Die  Be- 
stiuimungen  dieses  Absatzcs  tinden  Anwendung  auf  alle  Arten  von  Verkehr,  Be- 
forderung und  Vorricbtungen,  wie  sie  in  diesem  Gesetze  nRher  bestimmt  sind. 

Alle  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfenen  Frachtfiihrer,  die  in 
den  Vereinigten  Staaten  Frachtgiiter  zur  Beforderung  durch  ein  fremdes  Land 
nach  einem  anderen  Ort  in  den  Vereinigten  Staaten  annebmen,  sind  verptlichtet, 
in  derselben  Weise  ihre  FrachtsMtze  zu  drucken  und  zur  offentlichen  Einsicht- 
nahme  auf  alien  Bahnhdfen  und  in  alien  Bureaus,  in  denen  derartige  Giiter  an- 
genominen  werden,  auszulegen.  Die  Frachttabellen  miissen  die  durchgehenden 
Frachtsatze  nach  alien  jenseits  des  Auslandcs  belegenen  Orten  der  Vereinigten 
Staaten  enthalten,  nach  denen  Giiter  zur  Beforderung  angenommen  werden.  Falls 
die  durchgehenden  Frachtsatze  fur  solche  Giiter  in  dieser  Weise  nicht  veroffent- 
licht  sind,  sind  die  Giiter,  wenn  sie  vom  Auslande  wieder  in  die  Vereinigten 
Staaten  eintreten,  gleich  auslandischen  Erzeugnissen  zollpflichtig. 

Anderungen  der  gemafi  den  Bestimmungen  dieses  Paragraphen  von  einem 
gemeinen  Frachtfiihrer  votgelcgten  und  veroffentlichten  Frachtsatze  und  Gebiihren 
(je  fiir  sich  oder  zusamm«n)  darfen  nur  nach  vorheriger  dreifligtagiger  Bekannt- 
gabe.  an  das  Bundesamt  und  an  das  Publikum  eingefiihrt  werden;  die  Verdffent- 
lichung  muC  deutlich  die  beabsichtigten  Anderungen  der  in  Kraft  betindliehen 
Frachtsatze  und  Gebiihren  sowie  den  Zeitpunkt,  zu  dem  sie  in  Kraft  treten  sollen, 
enthalten.  Die  Anderungen  sind  durch  den  Druck  von  ueuen  Tabellen  oder  durch 
deutlicbe  Vermerke  auf  den  in  Kraft  befindlichen  und  zur  offentlichen  Kinsicht 
aufliegenden  Schri  ft  tabellen  zu  bewirken.  Es  bleibt  jedocb  dem  Bundesamt  iiber- 
lassen,  nach  seincm  Ermessen  und  aus  Griinden  der  Zweckmafligkeit,  Anderungen 
nach  kiirzerer  Zeit,  als  oben  angegeben,  zuzulassen  oder  die  Bestimmungen 
dieses  Paragraphen  iiber  Veniffentlichung,  Versendung  und  Vorlage  der  Tarife 
zu  andern,  sei  es  durch  einzelne  Erlasse  oder  durch  cine  allgemeine  Anweisung. 

Die  Namen  der  verschiedenen  Frachtfiihrer,  die  an  einem  direkten  Tarife 
beteiligt  sind,  miissen  darin  aufgefiihrt  werden,  und  jeder  der  Beteiligten,  mit 
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Ausnahme  dessen,  der  den  Tarif  vorlegt,  muG  dem  Aufsichtsamte  so  deutlichen 
AufsehluG  uber  seine  Mitwirkung  nnd  Boteiligung  an  deni  Tarife  gcben,  wie  es 
von  diesem  verlangt  wird:  sofern  dieser  Anforderung  geniigt  ist,  ist  es  fur  die 
Frachtfuhrer,  die  den  Tarif  einreichen,  niiht  crforderlich,  auch  noch  Abschriften 
der  Tarife  vorzulegen,  in  denen  sie  als  Beteiligte  namentlieh  aufgefiihrt  sind. 

Jeder  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzcs  unterworfcno  gemeine  Fracht- 
fiibrer  ist  ferner  verpflichtet,  dem  erwftbnten  Amte  Abschriften  aller  Vertrago, 
Vereinbarungen  und  CberHnkiinfte  mit  anderen  gemeinen  FrachtfUhrern  uber 
irgend  einen  der  durch  dieses  Gesetz  betroffenen  Vorkehre  odor  einen  Teil  davon 
vorzulegen.  Das  Amt  kann  die  Form  bestimtnen  nnd  vorschreiben,  in  der  die 
dureh  dieeen  Paragraphen  zur  offentlichen  Kinsicht  bestinunten  Frarhttabellen 
angeordnet  werden;  es  kann  auch  die  Form  von  Zeit  zu  Zeit  flndorn,  sobald  es 
dies  fur  zweckmaBig  erachtet. 

Kcin  Frachtfuhrer  darf  sieh  unter  anderen  als  in  diesem  Gesetz  vorgesehe- 
nen  Bedingungen  mit  der  Beforderung  von  Personen  oder  Giitern  befassen,  wenn 
nicht  die  Frachtsatze  und  Gebuhren,  fur  die  sie  befordert  werden,  von  ihm  nach 
den  Bestimmungen  dieses  Gesetzcs  vorgelegt  und  veroffentlicht  sind;  auch 
darf  kein  Frachtfuhrer  ein  groCeres  oder  geringeres  oder  iiberhaupt  abweichen- 
d««s  Rntgelt  fur  derartige  Beforderung  von  Personen  oder  Giitern  oder  fur  irgend 
eine  damit  zusammonhangende  Verrichtung  zwischen  den  in  den  Tarifen  aufge- 
fuhrten  Stationen  in  Rechuung  stellen  oder  verlangen  oder  annehmen,  als  in  den 
dem  Aufsichtsamte  vorgelegten  und  zurzeit  in  Kraft  befindlichen  Tarifen  vor- 
gesehen  ist;  ferner  darf  kein  Frachtfuhrer  auf  irgend  eine  Weise  oder  unter 
irgend  welchem  Yorwande  einen  Teil  der  so  festgesetzten  Frachtsiltze  oder  Ge- 
buhren zurttckzahlen  oder  erlassen,  noch  auch  irgend  einem  Reeder  oder  einer 
Person  Vorrechte  oder  Vergunstigungen  bei  der  Beforderung  von  Sachen  oder 
Personen  gewahren,  die  nicht  in  den  Tarifen  vorgesehen  sind.  Hierbei  wird  stets 
in  dieaem  Ge»etze  unter  dem  Worte  „Frachtfiihrer  (carrier)-  der  Begriff  „gemeiner 
Frachtfiihrer  (common  carrier)"  verstanden. 

In  Kriegszeiten,  oder  wenn  ein  Krieg  droht,  sind  auf  Anordnung  des  Prftsi- 
denten  der  Vereinigten  Staaten  vor  alien  anderen  Transporten  in  erster  Linie 
vorzngswelse  Soldaten  und  Krb-gsmaterial  zu  befordern,  und  die  Frachtfuhrer 
sollen  alle  Mittel  anwenden,  urn  den  militftrischen  Verkehr  abzufertigen  und  zu 
beschleunigen. 

§  7.  Es  ist  gesetzwidrig,  wenn  ein  gemeiner  Frachtfnhrer  einer  Vereinigung 
beitritt,  einen  Vertrag  schliettt  oder  eine  Verabredung  trifft,  die  ausgesprochener- 
mafien  oder  stillschweigend  den  Zweck  verfolgen,  durch  Andernng  des 
Fahrplanes,  durch  Wagenwechscl  oder  sonst  irgendwie  die  durchgehende  Be- 
forderung von  Giitern  zwischen  Ausgangs-  oder  Bestimmungsort  willkurlich  zu 
verhindern.  Ungeachtet  einer  etwaigen  Umladuug,  eines  Aufenthaltes  oder  einer 
Unterbrechung  gilt  eine  derartige  Beforderung  von  Giitern  als  eine  ununter- 
brochene,  wenn  nicht  die  Umladung,  der  Aufenthalt  oder  die  Unterbrechung  in 
gutem  Glauben  zu  irgend  einem  notwendigen  Zwecke  und  ohne  die  Absicht  be- 
wirkt  war,  einen  ununterbrochenen  Transport  zu  vermeiden  oder  den  Transport 
unnbtigerweise  zu  unterbrechen  oder  die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  zu  um- 
gehen. 

§  8.  Wenn  ein  den  Bestimmungcn  dieses  Gesetzcs  unterworfener  gemeiner 
Frachtfflhrer  irgend  eine  llandlung  begeht  oder  begehen  IttCt,  die  durch  dieses 
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Gesetz  verboten  ist  oder  fur  ungesetzlich  erklart  wird,  oder  weun  er  es  unterlafit, 
eine  Handlung  zu  begehen,  die  dieses  Gesetz  vorschreibt,  so  haftet  der  Fracht- 
fuhrer den  durch  diese  Ilandlung  oder  Unterlassung  geschadigten  Personen  sum 
vollen  Betrage  des  ibnen  erwachsenen  Scbadens  und  auBerdem  fur  einen  ent- 
sprechenden  Teil  der  Anwaltsgebuhren,  der  vom  Gerichtshofe  in  jedem  Falle  a  Is 
ein  Teil  der  Prozeflkosten  festzusetzen  ist. 

§  9.  Die  durch  einen  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfenen 
Frachtfuhrer  geschadigten  Personen  haben  das  Recht,  entweder  vor  dem  in  diesem 
Gesetze  eingcsetzten  Amte  oder  vor  einem  zur  Entscheidung  dieser  Angelegen- 
heiten  zustandigen  Bezirks-  oder  Kreisgerichte  der  Vereinigten  Stasten  Klage  zn 
erheben;  diese  beiden  Rechtsmittel  konnen  aber  nicht  gleichzeitig  in  Anwendung 
gebracht  werden,  es  ist  vielmehr  in  jedein  Falle  die  Wahl  zwischen 
beiden  zu  treffen.  Der  zustandige  Gerichtshof  hat  das  Recht,  die  Direktoren, 
Beamten,  Vcrwalter,  Bcvollmachtigten  oder  Agenten  der  beklagten  Bahn  zu 
zwingen,  vor  ihm  zu  erscheinen  und  Zeugnis  abzulegen,  auch  die  Vorlage  der 
Biicher  und  Urkunden  der  Eisenbahn  oder  einer  anderen  am  ProzeJJ  beteiligten 
Gesellschaft  zu  erzwingen. 

§  10.  (Geandert  nach  Gesetz  vom  2.  Mftrz  1889).  Wenn  ein  den  Be- 
stimmungen dieses  Gesetzes  unterworfener  gemeiner  Frachtfuhrer,  oder  wenn 
dieser  eine  Gesellschaft  darstellt,  einer  ihrer  Direktoren  oder  Beamten,  Yerwalter, 
Bevollmachtigten,  Pachter,  Agenten  oder  sonstigen  Angestellten  allein  oder  in 
Gemeinschafi  mit  anderen  absichtlich  irgend  eine  Handluug  begeht  oder  begehen 
lafit,  duldet  oder  gestattet,  die  in  diesem  Gesetze  als  ungesetzlich  verboten  ist,  oder 
wenn  er  daran  mithilft  oder  dabei  beharrt;  oder  wenn  er  eine  durch  dieses  Gesetz 
vorgeschriebene  Uandlung  absichtlich  nicht  ausftihrt  oder  unterlaCt,  oder  absicht- 
lich  duldet,  daC  eine  vorgeschriebene  Handlung  nicht  geschieht,  oder  sich  an 
dieser  Unterlassung  beteiligt,  oder  dabei  verharrt;  oder  wenn  eine  der  vorbezeich- 
neten  Personen  sich  einer  Ubertretung  dieses  Gesetzes  schuldig  macht,  an  einer 
solchen  hilft  oder  dabei  beharrt,  so  ist  sie  eines  Vergehens  (misdemeanor) 
schuldig  und  wird,  falls  sie  dessen  vor  einem  zustandigen  Gerichtshofe  der 
Vereinigten  Staaten  uberfuhrt  wird,  mit  einer  Geldbufie  bis  zu  5000  Dollars  fur 
jeden  einzelnen  Ubertretungsfall  bestraft  mit  der  Mafigabe,  daC,  wenn  das  Ver- 
gehen,  dessen  die  Person,  wie  vorbemerkt,  uberfuhrt  isi,  eine  ungesetzliche  Be- 
vorzugung  bei  der  Erhebung  von  Frachten  oder  Gebiihren  fiir  die  Beforderung 
von  Personen  oder  Giitern  bildet,  eine  solche  Person  neben  der  hier  vorgesehenen 
Geldbufle  mit  Zuehthausstrafe  bis  zu  zwei  Jahren,  oder,  nach  dem  Ermessen  des 
Gerichtshofes,  mit  Geld-  und  Zuehthausstrafe  belegt  werden  kann 

Jeder  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfene  gemeine  Fracht- 
fuhrer oder,  wenn  dieser  eine  Gesellschaft  darstellt,  jeder  ihrer  Beamten  oder 
Agenten  oder  jede  fiir  eine  solche  Gesellschaft  handelnde  oder  von  ihr  angestellte 
Person,  die  mit  falscher  Rechnung,  falscher  Klassifikation ,  falschem  Wiegen 
oder  falscher  Gewiebtaangabe,  oder  durch  irgend  and  ere  Mittel  oder  Kniffe 
irgend  einer  Person  wissentlieh  oder  absichtlich  hilft  oder  wissentlich  ge- 
stattet oder  erlaubt,  daU  ihre  Giiter  zu  geringeren,  als  den  gewohulichen  in  Geltung 
befindlichen  Frachtsiltzen  befordert  werden,  ist  eines  Vergehens  (misdemeanor) 
schuldig  und  kann,  wenn  er  dcs.sen  von  einem  in  dem  Bezirk,  in  dem  das 
Vcrgehen  veriibt  ist,  zustandigen  Gerichtshofe  der  Vereinigten  Staaten  uberfuhrt 
wird,  fiir  jeden  Ubertretungsfall  mit  einer  GeldbuCe  bis  zu  5000  Dollars  oder 
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Zuchthausstrafe  bis  zu  zwei  Jahren,  oder  nach  dem  Ermessen  des  Gerichts,  auch 
beiden  Strafen,  belegt  werden. 

Jeder  Privatiuann  und  jedcr  Beamte  oder  Agent  irgend  einer  Gesellschaft  oder 
Korpersehaft,  der  einem  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfenen 
gemeinen  Frachtfiihrer  Giiter  zur  Beforderung  iibergibt,  oder  fur  den  als  Vcr- 
sender  oder  Empfanger  ein  Frachtfiihrer  Giiter  befordert,  und  der  dabei  wisscntlich 
und  absichtlich  durch  falsche  Rechnung,  falsche  Klassifikation,  falsche  Angabe 
des  Inhalts  der  Verpackung,  falsche  Angabe  des  Gcwichts  oder  durch  irgend 
welche  andere  Mittel  oder  Kniffe,  sei  es  mit  oder  ohne  Zustimmung  oder  aus- 
driickliche  Erlaubnis  des  Frachtfiihrers  oder  seiner  Bevollmftchtigten,  sich  Beforde- 
rungspreise  fur  solche  Giiter  gewllhren  lafit,  die  geringer  sind,  als  die  gewohnlichen 
in  Kraft  stehenden  Tarife,  ist  derTftuschung  schuldig,  welche  hiermit  fiir  ein  Ver- 
gehen  (misdemeanor)  erklftrt  wird,  und  kann,  wenn  sie  dessen  von  einem  in  dem 
Bezirk,  in  dem  das  Vergehon  veriibt  ist,  zustandigen  Gerichtshofe  der  Ver- 
einigten Staaten  uberfiihrt  wird,  fur  jeden  Obertretungsfall  mit  einer  Geldbufie 
bis  zu  5000  Dollars  oder  Zuchthausstrafe  bis  zu  zwei  Jahren,  oder  nach  dem  Er- 
messen  des  Gerichts,  auch  beiden  Strafen,  belegt  werden. 

Jeder  Privatmann  oder  jeder  Beamte  oder  Bevollmiichtigte  einer  Gesellschaft, 
der  durch  Zahlung  von  Geld  oder  Hingabe  eines  anderen  Wertgegenstandes,  durch 
Cberredung  oder  in  anderer  Weise  einen  den  Bostimmungen  dieses  Gesetzes  unter- 
worfenen Frachtfiihrer  oder  einen  von  dessen  Beamten  oder  Bevollmachtigten  ver- 
leitet,  zu  seinen  Gunsten  und  zum  Schaden  eines  anderen  Versenders  oderEmpfan- 
gers  unbillige  und  gesetzwidrige  Bevorzugungen  zu  gewahren,  oder  der  einem 
Frachtfiihrer  bei  derartigen  unbilligen  Bevorzugungen  hilft,  oder  ihn  da/.u  anstiftet, 
ist  eines  Vergehens  (misdemeanor)  schuldig  und  kann,  wenn  er  dessen  von  einem 
in  dem  Bezirk,  in  dem  das  Vergehen  veriibt  ist.  zustandigen  Gerichtshofe 
der  Vereinigten  Staaten  uberfiihrt  wird,  fiir  jeden  Ubertretungsfall  mit  einer  Geld- 
bufie bis  zu  5000  Dollars  oder  Zuchthausstrafe  bis  zu  zwei  Jahren,  oder  nach  dem 
Ermessen  des  Gerichts,  auch  beiden  Strafen,  belegt  werden  und  jede  solche 
Person,  Korpersehaft  oder  Gesellschaft  haftet,  zusaminen  mit  dem  gemeinen 
Frachtfiihrer,  als  Gesamtschuldner,  fiir  den  aus  dieser  unbilligen  Bevorzugung 
erwachsendeu  Schaden,  den  ein  Versender  oder  Empfan«er  vor  einem  zustandigen 
Gerichtshof  der  Vereinigten  Staaten  einklagt. 

§  11.  Es  wird  hiermit  ein  Bundesamt  eingesetzt,  das  die  Bezeichnung 
.Interstate  -  Commerce  Commission"  fiihrt  und  aus  5  Mitgliedem  besteht,  die 
▼om  Prasidenten  der  Vereinigten  Staaten  unter  Beirat  und  Bestatigung  des  Se- 
nates ernannt  werden. 

Die  ersternannten  Mitglieder  dieses  Aintes  bleibeu  2,  3,  4,  5  und  6  Jahre  im 
Amte,  gerechnet  vom  1.  Jauuar  1887  ab.  Die  Amtsdauer  fiir  jeden  Einzelnen  ist 
Tom  Prftsidenten  zu  bestimmen.  Ihre  Nachfolger  werden  regelmafiig  aaf  je 
6  Jahre  ernannt.  Im  Falle  ein  Mitglied  an  die  Stelle  eines  anderen  ausgeschie- 
deoen  tritt,  dauert  sein  Ami  so  lange,  wie  das  des  Mitgliedcs,  in  dessen  Stelle 
es  eingetreten  ist. 

Mitglieder,  die  ihre  PUichten  vernachlassigen  oder  ungeniigend  erfiillen, 
konnen  vom  Prasidenten  ihres  Amtes  enthoben  werden. 

Es  diirfen  jedesmal  nicht  mehr  als  3  Mitglieder  des  Amtes  der  gleichen 
politischen  Partei  angehoren. 

Archiv  far  EUentxihnwesen.   1907.  ';\ 
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Beamte  allgemeiner  Verkehrsnnstalten  ini  Sinne  dieses  Gesetzes,  oder  Per- 
sonen,  die  in  unmittelbaren  Beziehungen  zu  solchen  stehen,  Aktien  oder 
Obligationen  von  ihnen  besitzen  oder  sonst  irgendwie  tinanziell  an  ihnen  beteiligt 
sind,  diirfen  nicht  in  das  Amt  bernfen  werden.  Seine  Mitglieder  diirfen  keln 
eigenes  Gesch&ft  betreiben  oder  sonst  eine  Berufung  oder  Anstellung  annehmen. 
Der  Austria  eines  Mitgliedes  beeintrftehtigt  die  iibrig  bleibenden  Mitglieder  in 
keiner  Weise  an  der  vollen  Ausiibung  ihrer  Befugnisse  (vgl.  jedoch  §  24  des 
Gesetzes). 

§  12.  (Mit  den  An  de  run  gen  der  Gesetze  vom  2.  Mara  1889 
und  10.  Februar  1891.)  Das  in  dieser  Weise  gebildete  Amt  hat  die 
Befugnis,  in  die  Gesch&ftsfiihrung  aller  der  die.sem  Gesetz  unterworfenen 
geraeinen  Frachtfiihrer  Kinsiclit  zu  nehmen  und  sich  uber  die  Art  und  Weise 
ihres  Bctriebes  in  alien  Einzelheiten  soweit  zu  uuterrichten,  als  dies  zur 
vollstandigen  Erfiillung  aller  ibm  iibertragenen  Aufgaben  erforderlich  ist. 
Das  Amt  ist  hiermit  ermaehtigt  und  verptlichtet,  die  Ausfiihrung  der  Bestim- 
mungen  dieses  Gesetzes  zu  erzwingen;  auf  Antrag  des  Amtes  ist  jeder  Staats- 
anwalt  verpHiehtet,  nach  der  Anweisung  des  Ge.neralstaatsanwalts  alle  Schritte 
vor  den  zustandigen  (ierichten  zu  tun,  urn  die;  Ausfiihrung  dor  Bestimmungen 
dieses  Gest-tzes  zu  erzwingen  und  seine  Ubertretungen  zu  bestrafen;  die  Kosten 
und  Auslagen  fiir  derartige  Verfolgungen  fallen  der  Suutskasso  zur  Last.  Fur 
Zwecke  dieses  Gesetzes  ist  das  Amt  auch  ermaehtigt,  Zeugen  unter  Androhung 
der  Folgen  fiir  ihr  Nichterscheincn  (by  subpoena)  vorzuladen  und  aueh  zu  ver- 
nehoien,  und  die  Vorlage  aller  Biieber,  Urkunden,  Turife,  Vertrftge,  Verein- 
barungen  und  sonstigen  Schriftstiieke  zu  verlangen,  die  zur  Aufklttrung  notig 
sind;  falls  der  Vorladung  nieht  gehorcbt  wird,  steht  dem  Amte  oder  einer 
vor  ihm  erscheinenden  Partei  das  Recht  zu,  zur  Mitwirkung  und  Unterstutzung 
bei  dieser  Beweiserhebung  aueh  die  Hilfe  eines  Geriehtshofes  der  Vereinigten 
Staaten  anzurufen.  Das  Kreisgerieht,  vor  dem  eine  solcbe  Untersuchung  an- 
hftngig  gemacht  wird,  hat  das  Recht,  falls  irgend  ein  den  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  unterworfener  gemeiner  Frachtfiihrer  oder  eine  andere  Person  einer 
von  dem  Amte  an  sie  ergangenen  Aufforderung  oder  Vorladung  nicht  folgt  oder 
Folge  zu  leisten  sich  weigert,  den  Befehl  zu  erlassen,  daft  der  Frachtfiihrer  oder 
die  andere  Person  vor  dem  Amte  erscheint  (auf  Verlangen  seine  Bucher  und  Ur- 
kunden vorlegt)  und  das  von  ihm  verlangte  Zeugnis  ablegt.  UnterlttCt  er,  diesem 
Befehle  zu  gehorchen,  so  wird  dies  bestraft  als  Veraehtung  des  Geriehtshofes. 
Die  Behauptung,  daB  ein  solches  Zeugnis  oder  ein  soleher  Urkundenbeweis 
dazu  fiihren  konne,  die  Zeugnis  ablegende  Person  einer  strafbaren  Handlung 
zu  bezichtigen,  ist  kein  Grund  zur  Zeugnisverweigerung;  doch  soil  ein  solches 
Zeugnis  oder  ein  soleher  Urkundenbeweis  in  einem  Strafprozesse  nicht  gegen 
die  betreffende  Person  benutzt  werden. 

Die  Aussage  eines  Zeugen  kann  auf  Antrag  einer  Partei  in  den  vor  dem 
Bundesamt  anh&ngigen  Untorsuchungen  zu  Protokoll  genommen  werden.  Das 
Bundesamt  kann  aueh  von  Amts  wegen  in  den  vor  ihm  anh&ngigen  Verfahren 
und  Untersuchungen,  und  zwar  jederzeit,  die  Protokollierung  einer  Aussage  an- 
ordnen.  Solche  Protokolle  konnen  aufgenommen  werden  vor  jedem  Richter  eines 
Gerichtsiiofs  der  Vereinigten  Staaten,  jedem  Mitglied  eines  Bezirksgerichts,  jedem 
Sekret&r  eines  Kreis-  oder  Bezirksgerichts,  jedem  Vorsitzenden,  Beisitzer  oder 
Rit  hter  in  einem  hochsteu  oder  hiiheren  Gerichtshof,  dem  Oberburgermeister  oder 
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Biirgonneister  oiner  Stadt,  dem  Ricbtor  eines  Provinzialgerichts  oder  Zivilgerichts 
in  einem  der  Bundesstoaten,  odor  einem  dffentlichen  Notar,  dor  weder  Berater 
noch  Anwalt  der  einen  oder  andereu  Partei  ist,  noch  an  dem  Ausgang  des  Ver- 
fahrens  oder  der  Untersuchung  ein  Intoresse  hat.  Eine  solche  Protokollierung 
mufi  vorber  von  der  daranf  antragenden  Partei  oder  ihrem  Anwalt  in  angemesse- 
ner  Weise  der  Gegenpartei  oder  ihrem  Anwalt,  je  naehdem  jene  oder  dieser  am 
n&chsten  zu  erreichen  ist,  bekannt  gegeben  werden;  die  Bekanntgabe  boII  den 
Nam  on  des  Zeugen  some  Zeit  und  Ort  der  Protokollieruug  entbalten.  Jedermann 
kann  zum  Erscheinen,  zur  Zeugnisablegung  und  zurErklarung  seiner  Aussage  zu 
Protokoll  in  derselben  Weise  gezwungen  werden,  wie  nacb  den  vorstehenden 
Bestimmungen  Zeugen  zum  Erscheinen,  zur  Zeugnisablegung  und  zur  Erkl&rung 
ihrer  Aussage  zu  Protokoll  vor  dem  Bundesamt  angehalten  werden  kdnnen. 

Jedermann,  der  in  dioser  Weise  seine  Aussage  zu  Protokoll  erklart,  soil 
eindringlicb  verwarnt  werden  und  die  Richtigkeit  seiner  Aussage  beschworen 
oder  an  Eidesstatt  versichern  und  sorgfaltig  ausgefragt  werden.  Seine  Aussage 
soli  von  dem  das  Protokoll  aufnehmendon  Beamteu  oder  unter  dessen  Leitung 
niedergeschrieben  und  nach  Vollendung  der  Niederschrift  von  dem  Zeugen  unter- 
schrieben  werden. 

Wenn  ein  Zeuge  in  einem  frcmden  Lande  zu  Protokoll  vernommeu  werden 
soil,  so  soli  das  Protokoll  von  einem  Beamteu  oder  einer  anderen  Person  aufge- 
nommen  werden,  die  das  Amt  bestimmt,  oder  iiber  die  die  Parteien  sich  in 
einer  an  das  Amt  einzureichenden  schriftlichen  Vereinbarung  verstandigen.  Alle 
Protokolle  sind  alsbald  dem  Amt  einzureichen. 

Zeugen,  die  dieson  Vorschriften  gemilfl  zu  Protokoll  vernoinraen  werden, 
und  die  das  Protokoll  aufnehmenden  Beamten  oder  sonstigen  behdrdlichen  Per- 
sonen  kdnnen  jeder  fur  sich  dieselben  Gebiihren  beanspruchen,  wie  sie  fiir  die 
gleichen  Verrichtungen  bei  den  Gerichten  der  Vereinigten  Staaten  gezahlt  werden. 

§  13.  Einzelne  Personen,  Geschafte,  Korperschaften,  Handels-,  Ackerbau- 
und  Gewerbevereine  und  politische  oder  Gemeindeverbande  konnen,  wenn  sie  in 
irgend  einer  Weise  Handlungen  oder  Unterlassungen  eines  gemeinen  Fraeht- 
fuhrers  als  einen  Verstoli  gegen  die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  ansehen, 
sich  unter  kurzer  Darlegung  des  Tatbestandes  beschwerdefiihrend  an  das  Amt 
weuden.  Dieses  hat  dann  den  Beklagten  aufzufordern,  dem  Beschwerderdhrer 
Genuge  zu  leisten  oder  sich  schriftlich  binnen  einer  von  dem  Amte  festzu- 
!<etzenden  angemessenen  Frist  zu  verantworten.  Wenn  der  Frachtfuhrer  inner- 
halb  der  gesetzten  Frist  die  bezeichneten  Anstande  beseitigt,  so  wird  der  Ver- 
Btofi  gegen  die  gesetzlichen  Bestimmungen  als  gesiihnt  angesehen.  Befriedigt 
er  dagegen  die  Beschwerdefuhrer  innerhalb  der  gesetzten  Frist  nicht,  oder 
liegt  sonst  ausreichender  Grund  vor,  eine  nfthere  Untersuchung  der  Beschwerde 
einzuleiten,  (so  hat  das  Amt  eine  solche  Untersuchung  In  der  ihm  geeignet  er- 
scheinenden  Art  und  Weise  zu  veranstalten. 

In  gleicher  Weise  soil  das  Amt  auch  alle  von  den  Eisenbahnaufsichtsamtern 
der  Bundesstaaten  oder  Territorien  vorgebrachten  Beschwerden  auf  deren  Er- 
suchen  prufen  und  erledigen. 

Das  Amt  kann  aber  auch,  ohne  dafi  ein  solcher  Antrag  vorliegt,  seinerseits 
auf  eigene  Entschlieflungen  bin  Untersucbungen  anstellen. 

Jeder  Beschwerde  ist  Folge  bu  geben,  auch  wenn  eine  unmittelbare  Schadl- 
gung  des  Beschwerdefuhrers  nicht  vorliegt. 
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§  14.  (Mit  den  Anderungen  der  Gesetze  vom  2.  Mlrz  1889  and 
29.  Juni  1906.)  Wenn  von  dem  Bundesverkehrsamte  eine  Untersuchung  an- 
gestellt  wird,  so  ist  es  verpflichtet.  einen  schriftlichen  Bericht  dariiber  zu 
erstatten,  der  die  Beschlusse  des  Amtes  sowie  seine  Entscheidung  und  die 
ergangenen  Befehle  und  Aufl'orderungen  darlegen  soli;  fiir  den  Fall,  dafi  auf 
eine  Entsch&digung  erkannt  wird,  mufl  ein  solcher  Bericht  die  Tatsaehen  ent- 
halten,  auf  Grund  derer  das  Erkenntnis  ergangen  ist. 

Alle  Berichte  iiber  die  vom  Ainte  angestellten  Untersuchungen  sind  zn 
gammeln:  auGerdem  ist  in  jedem  einzelnen  Falle  eine  Abschrift  des  Berichts  der 
Partei,  die  die  Klage  erhoben  hat,  und  den  gemeinen  Frachtfiihrern,  gegen  die 
die  Klage  gerichtet  war,  zuzustellen.  Das  Amt  soli  die,  Veroffentlichung  seiner 
Berichte  und  Entscheidungen  so  veranlassen,  daC  sie  moglichst  bekannt  werden 
und  benutzt  werden  konnen.  Derartige  amtliche  Veroffentlichungen  bilden  vollen 
Beweis  der  darin  enthaltenen  Berichte  und  Entscheidungen  des  Atntes  vor  alien 
Gerichtshofen  der  Vereinigten  Staaten  oder  der  Einzelstaaten,  ohne  dafi  es  eines 
weiteren  Beweises  oder  einer  weiteren  Beglaubigtmg  bedarf.  Das  Amt  soli  aueh 
den  Druck  seiner  Jahresberichte  behufs  ihrer  rechtzeitigen  Mitteilung  veranlassen. 

§  15.  (Mit  den  Anderungen  des  Geset/.es  vom  29.  Juni  1906.)  Das 
Bundesamt  ist  befugt  und  ermachtigt  und  es  soil  dazu  verpflichtet  sein,  wenn 
immer  es  nach  genauer  Untersuchnng  einer  genial*  §  13  dieses  Gesetzes  oder  vr»n 
irgend  einem  gemeinen  Fraehtfuhrer  erhobenen  Klage  die  IJberzeugnng  gewonnen 
haben  sollte,  dafi  irgend  ein  Frachtsntz  oder  irgend  eine  Gebiihr,  die  von  einem  oder 
mehreren  diesem  Gesetze  unterworfenen  gemeinen  Frachtfiihrern  fiir  die  Beforde- 
rung  von  Personen  oder  der  im  §  1  dieses  Gesetzes  genannten  Giiter  gefordert 
wird,  in  Reehnung  gestellt  oder  eingezogen  ist,  oder  dafl  irgend  eine  die  Fraehtsatze 
beeinflussende  Anordnung  und  Verfiigung  solcher  Fraehtfuhrer  ungerecht  und 
unbillig  ist,  oder  ungerechterweise  verschieden  angewendet  wird  oder  pflicht- 
widrigerweise  jemandem  eiuen  Vorzug  gewfihrt,  oder  in  anderer  Beziehung 
die  Bestimrnungen  dieses  Gesetzes  verletzt,  zu  bestimmen  und  vorzuschreiben, 
welche  Gebiihren  oder  Fraehtsatze  als  gerecht  und  bitlig  kiinftig  in  solchen  Fallen 
als  Hochstsatze  erhoben  werden  sollen  und  welche  Anordnungen  und  Verfugungen 
fiir  diese  Transports  kiinftighin  als  gerechte,  anstandige  und  verntinftige  befolgt 
werden  sollen,  und  eine  Verfiigung  zu  erlassen,  dafi  der  Fraehtfuhrer  von  solcher 
Verletzung  des  Gesetzes  Abstand  nehmen  und  kiinftigliin  fiir  eine  derartige  Be- 
forderung  keinen  Frachtsatz  und  keine  Gebiihren  veri.ffentlichen.  fordern  oder 
einziehen  soil,  die  die  vom  Staate  festgesetzten  Hochstsatze  iibersteigen,  und  daO 
er  nach  den  vom  Amte  getroffenen  Anordnungen  und  Verfugungen  verfahren  soli. 
Alle  Anordnungen  des  Amt«'S,  ausgenommen  Zahlungsbefehle,  sollen  erst  nach  Ab- 
lauf  einer  angemesscnen  Zeit,  die  nicht  weniger  als  dreifiig  Tage  betragen  darf, 
in  Kraft  treten  und  innerhalb  eines  Zeitraumes,  der  in  dem  Auft'orderungsschreiben 
von  dem  Amt  vorgeschrieben  ist,  jedoch  nicht  lftnger  als  zwei  Jahre,  in  Kraft  bleiben. 
wenn  die  Anordnung  nicht  von  dem  Amte  oder  einem  zustandigen  Gerichte  zeit- 
weilig  aufler  Kraft  gesetzt  oder  geandert  oder  aufgehoben  wird.  Wenn  einer 
oder  mehrere  Frachtfiihrer  bei  Ausfiihrung  einer  solchen  Anordnung  des  Amte* 
oder  in  anderer  Hinsicht  sieh  iiber  die  verhaltnismafiige  Verteilung  der  durch- 
gehenden  Gebiihren  oder  Fraehtsatze  untereinander  nicht  einigen  sollten,  so  ist 
das  Amt  befugt,  in  einer  erganzenden  Anordnung  nach  Priifung  der  Sache  die 
gerechte  und  billige  Verteilung  solcher  durehgehenden  Fraehtsatze  auf  jeden 
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beteiligten  Frachtfuhrer  anzuordnen.  Eine  derartige  Erganzung  soil  die  Wirkung 
haben  wie  ein  Teii  der  urspriinglichen  Anordnung. 

Das  Amt  iet  auch  befugt,  nach  Priifung  einer  Klage,  durchgehende  Abferti- 
gung  und  direkte  Hochsttarifsatze  festzusetzen  und  die  Verteilung  solcher  Fracht- 
satze  nach  den  vorstehend  angegebenen  Giundsatzen  anzuordnen,  ferner  die 
Vorschriften  und  Bestimmungen,  unter  denen  derartige  direkte  Tarife  anzu- 
wenden  Hind,  festzusetzen,  falls  dies  erforderlich  ist,  urn  einer  Bern inimung  dieses 
Gesetzes  Wirkutig  zu  verschaffen,  aucb  die  Frachtfuhrer,  die  wegen  ibrer  Weige- 
rung,  solche  durchgehende  Abfertigung  und  direkte  Tarife  freiwillig  einzurichten, 
angeklagt  sind,  dazu  anhalten,  vorausgesetzt,  dad  angemessene  oder  ausreichende 
direkte  Tarife  nicht  bestelien;  diese  Bestimniung  soli  auch  Anwendung  finden, 
wenn  einer  der  beteiligten  Frachtfuhrer  eine  Wasscrstrafle  ist. 

Wenn  der  Eigentumer  von  Gutern,  die  walircnd  der  Geltung  dieses  Ge- 
setzes befordert  werden,  mittelbar  Oder  unmittelbar  einen  Dienet  leistet,  der  mit 
einer  solchen  Beforderung  in  Verblndung  steht,  oder  irgend  welche  Einrichtongen 
fiir  diesen  Zweck  hergibt,  so  soli  die  Gebiihr  und  Vergunstigung  hierfiir  nicht 
mehr  betragen,  als  es  billig  und  angemessen  ist,  und  das  Amt  ist  befugt,  nach 
Untersuchung  einer  deswegen  etwa,  eingebrachien  Klage,  festzusetzen,  welche 
angemessene  Gebiihr  hiichstens  von  den  Frachtfiibrern  fiir  eine  derartige  Dienst- 
leistung  oder  fiir  die  Benutzung  derartiger  Einrichtuugen  zu  bezahlen  ist,  auch 
kann  das  Amt  diese  Gebiihr  in  einer  besonderen  Anordnung  festsetzen,  die  die- 
selbc  Kraft  und  Wirkung  haben  und  in  derselben  Weise  durchgefiihrt  werden 
soil,  wie  die  zuvor  in  diescm  Paragraphen  erwahnten  Anordnungen. 

Die  vorstehende  Aufzahlung  der  Befugnisse  soli  andere  Befugnisse  nicht 
ausschlieBen,  die  das  Amt  sonst  ausiiben  will,  urn  eine  Anordnung  nach  den  Be- 
stimmungen dieses  Gesetzes  zu  treffen. 

§  16.  (AbgeHndert  durch  Gesetz  vom  2.  Marz  1889.  Die  folgende 
Fas  sung  ist  die  des  Gesetzes  vom  29.  Juni  1906.)  Wenn  das  Amt 
nach  Untersuchung  einer  gemali  §  13  dieses  Gesetzes  angestrengten  Klage  ent- 
scheiden  sollte,  dafi  ein  Klager  zu  einem  Anspruche  auf  Schadloshaltung  berech- 
tigt  ist,  weil  eine  Bestimmung  dieses  Gesetzes  verletzt  wordeu  ist,  soil  das  Amt 
fine  Aufforderung  erlassen,  durch  die  dem  Frachtfuhrer  die  Zahlung  der  Summe, 
zu  der  or  verurteilt  ist,  bis  zu  einem  bestimmten  Tage  an  den  Klilger  aufge- 
geben  wird. 

Wenn  ein  Frachtfiihrer  einem  Zahlungsbefehle  innerhalb  der  darin  ange- 
gebenen  Zeit  nicht  nachkommt,  so  kann  der  Klager  odor  jede  Person,  zu  deren 
Gunsten  ein  derartiger  Zahlungsbefehl  erlassen  worden  ist,  dem  Kreisgericht  in 
dem  Bezirk  der  Vereiuigten  Staaten,  in  dem  er  seinen  Wohnsitz  hat  oder  in  dem 
sich  die  oberste  Vcrwaltungsbehorde  des  Frachtfiihrers  heflndet  oder  den  die 
Bahn  des  Frachtfiihrers  durchlauft,  eine  Beschwerde,  in  der  kurz  die  Griinde 
dargelegt  sind,  weshalb  er  den  Anspruch  auf  Entschadigung  erhebt,  und  den 
oben  erwahnten  Befehl  des  Arntes  einreichen.  Das  Verfahren  in  derartigen  Pro- 
zessen  soil  in  jeder  Hinsicht  ebenso  sein  wie  in  anderen  Zivilprozessen  wegen 
Entschadigung,  mit  der  Ausnahme,  daG  bei  der  Voruntersuchung  eines  solchen 
Rechtsstreites  die  Feststellungen  und  Anordnungen  des  Amtes  ohne  weitereB  als 
Beweis  der  in  der  Klage  behaupteten  Tatsnchen  gelten  sollen,  und  ferner  mit  der 
Ausnahme,  dafl  der  Beschwerdefiihrer  weder  fiir  die  Kosten  beim  Kreisgericht  noch 
bei  irgend  einer  weiteren  Iostanz  des  Rechtsstreites  aufzukommen  hat,  wenn  sie 
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nicht  durch  fine  Berufung  entstehen.  Wenn  der  Beschwerdefuhrer  schliefllich  ob- 
siegen  sollte,  soli  ihm  ein  billiges  Rechtsauwaltahonorar  gewahrt  werden,  das  als 
ein  Teil  der  Kosten  des  Rechtsstreites  ubgeschatzt  und  eingezogen  wird.  Alle 
Klagen  wegen  Erlangung  einer  Entschttdigung  sollen  bei  dem  Amte  innerhalb 
aweier  Jahre  seit  Eintritt  ihres  Rechtsgrundes  und  nicht  spilter  anh&ngig  gemacht 
werden,  und  ein  Antrag,  einem  Zahlungsbefehle  Rechtskraft  zu  verleihen,  soil  beim 
Kreisgericht  innerhalb  eines  .lahres  vom  Tage  des  Zahlungsbefehls  an  und  nicht 
spttter  gestellt  werden.  Anspruehe  jedoch,  die  vor  Inkraf'ttreten  dieses  Gesetzes 
entstanden  sind.  konnen  innerhalb  eines  Jahres  vorgebracht  werdeu. 

In  derartigen  Prozessen  konnen  alle  Beteiligten,  zu  deren  Gunsten  das  Amt 
ein  Erkenntnis  auf  Schadensersutz  hat  ergehen  lassen,  durch  oinen  einzigen  Be- 
schluU  als  Klager  und  alle  beteiligten  Frachtfuhrer,  gegen  die  auf  eine  derartige 
Entschadignng  erkannt  ist,  als  Beklagte  zusammengefalit  werden;  auch  konnen 
derartige  Prozesse  von  solchen  Sammelklilgern  gegen  solche  Sammelbeklagten  in 
jedem  Kreise  angestrengt  werden,  wo  irgend  einer  von  solchen  vereinigten 
Klagern  ein  en  solchen  Prozeli  gegen  irgend  einen  von  solchen  vereinigten  Be- 
klagten  anstrengen  konnte;  die  Vollstreckung  des  Urteils  gegen  einen  von  diesen 
Beklagten  darf,  wenn  er  in  dem  Bezirk,  wo  (Jie  Klage  angestrengt  ist,  nicht  ange- 
troffen  werden  kann,  in  jedem  andereu  Bezirke  erfolgeu,  in  dem  er  seine  Haupt- 
geschaftsniederlassuiig  hat.  Falls  in  einem  derartigen  Prozesse  durch  gericht- 
liches  Urteil  zu  gunsten  irgend  eines  diex-r  Klager  auf  Wiedererlangung  einer 
Sache  erkannt  wird,  so  soli  das  Urteil  gegen  den  Beklagten  gerichtet  aein, 
der  solchem  Klager  gegeniiber  fiir  verpflichtet  befunden  wird. 

Jede  Anordnung  des  Amtes  soli  sofort  in  Absehrift  mit  der  Post  irgend 
einem  der  Oberbeamten  des  Frachtfiihrers  an  dem  gewohnlichen  Sitze  seiner 
Verwaltung  zugestellt  werden;  die  Postzustellungsurkunde  soil  ohne  weiteres  als 
Beweis  des  Empfanges  einer  derartigen  Anordnung  durch  den  Fraihtliihrer  nach 
Ablauf  der  angemessenen  Postbeforderungszcit  gelten. 

Daa  rAmt  soli  ermachtigt  sein,  nach  seinem  Ermesscn  auf  Grund  neuer 
Mitteilungen  in  geeigneter  Art  und  Weise  seine  Auordnungen  auszusetzen  oder 
zu  berichtigen.  Ks  soil  die  Pflicht  jedes  gemeinen  Frachtfiihrers,  seiner  Beamten 
und  Angestellten  sein,  derartige  Auordnungen  so  lange  zu  beachten  und  zu  er- 
fiillen,  als  diese  in  Kraft  bleiben  sollen. 

Jeder  Frachtfuhrer,  jeder  Oberbeamte,  Vertreter  oder  Beamte  einea  Fracht- 
fiihrers, jeder  Einnehroer,  Bevollmttehtigte  oder  Pftchter  oder  Beamte  von  einem 
von  dieten,  der  wissentlich  unterlflCt,  eine  nach  §  15  dieses  Gesetzes  ergangene 
Anordnung  auszufiihren,  soil  an  die  Vereinigten  Staatcn  den  Betrag  von  6000 Dollars 
fiir  jeden  Fall'  der  Geselzesverleizung  zahlen.  Jede  unterseheidbare  Verletzung 
soli  ale  besonderer'Fall  bestraft  werden?  und  im  Falle  einer  fortlaufenden  Ge- 
setzesverletzung  soli  jeder  Tag  als  eine  besondere  Ubertretung  angesehen  werden. 

Die  in  diesem  Paragraphen  vorgesehene  Geldstrafe  soil  an  die  Bundeskasse 
der  Vereinigten  Staaten  gezahlt  werden  und  kann  in  einem  gegen  die  Vereinigten 
Staaten  angestrengten  Prozesse  zuriickgefordert  werden,  der  in  dem  Bezirke, 
in  dem  der  Frachtfuhrer  seine  oberste  VerwaltungsbehOrde  hat  oder  durch  den 
die  Bahn  des  Frachtfiihrers  lauft,  angestrengt  werden  kann. 

Eb  soil  die  Ptiicht  der  verschiedenen  Kreisstaatsanwalte  unter  der  Ober- 
leitung  des  Generalstaatsanwalts  der  Vereinigten  Staaten  sein,  die  Beitreibung 
der  Geldstrafe  zu  veranlassen.    Die  Kosten  solcher  Beitreibung  sollen  als  Anteil 
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fiir  die  Aufwendungen  der  Gerichtshofe  dor  Vereinigten  Staaten  gezablt  werden. 
Das  Amt  kann  mit  Zustimmung  des  Generalstaatsanwalts  zu  jedem  unter  dieses 
Gesetz  fallenden  YerfHhien  einen  besonderen  Anwalt  hinzuziehen,  muB  jedoch  die 
hierdurch  entstehenden  Kosten  aus  eigenen  Mitteln  bestreiten. 

VVenn  ein  Fraehtfiihrer  es  unterlilGt,  einer  Anordnung  des  Amtes  —  aus- 
genommen  einen  Zablun^sbefehl,  so  hinge  dieser  in  Kraft  ist  —  zu  entsprecben,  so 
kann  sieh  jede  dadurch  verletzte  Pnrtei  oder  das  Amt  in  seinem  eig«'neu  Namen 
an  das  Kreisgericht  den  Bezirks,  wo  ein  soldier  Fraehtfiihrer  sein  oberstes  Ver- 
waltangsbureau  hat.  oder  wo  die  Verletzung  oder  Nichtbeachtung  einer  solchen 
Anordnung  stattgefunden  hat,  wegen  der  Durchfiihrung  einer  derartigen  An- 
ordnung  wenden.  Kin  derartiger  Antrag  soli  durcli  eino  Beschwerdeschrift  an- 
gebracht  werden,  die  den  Inhalt  der  Anordnung  und  den  Punkt  bezeichnen 
soil,  in  dem  der  Fraehtfiihrer  der  Anordnung  nicht  Folge  geleistet  hat,  und 
soli  dem  Fraehtfiihrer  in  der  Weise  zngestellt  werden,  wie  es  das  (iericht  an- 
ordnet,  und  der  Gerichtshof  soil  eine  so  eingehende  Untersuehung  anstellen, 
wie  es  notwendig  ersdieint  zur  Aufklilrung  der  Streitpunkte,  die  bereita  vorliegen 
oder  bei  der  Untersuehung  eincr  solchen  Besehwerde  noch  hervortreten  sollten. 
Wenn  es  auf  Grund  der  vom  Gerichtshof  angeordneten  Untersuehung  augenschein- 
lich  ist,  daC  die  Anordnung  des  Amtes  reclitmaCig  ergangen  und  vorschrifts- 
m&ttig  zngestellt  ist,  und  daC  der  Fracbtfiihrer  der  Nichtbefolgung  sehuldig  ist, 
dann  soli  das  Geridit  solcher  Anordnung  Gehorsam  erwirken  (lurch  einen  Voll- 
atreckungsbefehl  oder  durch  ein  anderes  geeignetes  Verfahren,  eine  Aufforderung 
oder  sonstwie,  utn  einen  solchen  Fraehtfiihrer,  seine  Beam  ten,  Agenten  oder  Be- 
vollmttchtigtcn  von  fernerem  Ungehorsam  gegen  solche  Anordnung  abzulialtcn  oder 
ihnen  Gehorsam  gegenuber  der  Anordnung  anzubefehlen.  Und  bei  der  Durch- 
fuhrung eines  solchen  Vcrfahrens  soil  der  Gerichtshof  dieselnen  Machtbefugnisse 
haben,  die  er  auch  sonst  ausiibt,  urn  seinen  Befehlen  und  Kntscheidungen 
Gehorsam  zu  erwirken. 

Gegen  jede  Kntscheidung  in  solcher  Beschwerdesache  soli  jeder  Partei  die 
Berufung  an  den  obersten  Gerichtshof  der  Vereinigten  Staaten  freistehen  und  bei 
diesem  Gerichtshofe  soli  die  Sache  den  Vorrang  bei  der  Untersuehung  und  Ab- 
urteilung  vor  alien  anderen  Klagesachen  haben,  ausgenommen  Strafsacben;  jedoch 
soil  eine  solehe  Berufung  die  angefochtene  Anordnung  weder  aufheben  noeh 
aussetzen. 

Der  zustllndige  Gerichtsort  fiir  Prozesse,  die  bei  irgend  einem  Kreisgericht 
der  Vereinigten  Staaten  gegen  das  Amt  angebracht  worden  sind,  urn  eine  Anord- 
nung oder  ein  Ersuehen  des  Amtes  zu  vereiteln,  aufzuheben  oder  auszusetzen,  soli 
in  dem  Bezirk  sein,  wo  der  Fraehtfiihrer,  gegen  den  eine  derartige  Anordnung  oder 
ein  solches  Ersuehen  ergangen  ist,  seine  oberste  Verwaltungsstelle  hat;  solche  Pro- 
zesse  konnen  zu  jeder  Zeit  angestrengt  werden,  sobald  eine  solche  Anordnung  be- 
kannt  gemacht  worden  ist.  Und  wenn  die  Anordnung  oder  das  Ersuehen  gegen  zwei 
oder  mehr  Fraehtfiihrer  ergangen  ist,  so  ist  in  dem  Bezirke,  wo  irgend  einer  von  den 
besagten  Frachtfuhrern  seine  obersten  Verwaltungsbureaus  bat,  der  zust&ndige 
Gerichtsstand  und  ebenso  ist,  wenn  der  Frnchtftihrer  im  Bezirk  Columbia  seine 
obersten  Verwaltungsbureaus  hat,  dcr  ordentliche  Gerichtsstand  in  diesem  Be- 
zirke. Und  die  Befugnis,  solche  Prozesse  zu  untersuehen  und  zu  entscheiden,  wird 
hierdurch  diesen  Gerichtshbfcn  verliehen.  Die  Bestimmungen  des  „Gesetzesf  be- 
treffend  Beschleunigung  der  Untersuehung  und  Kntscheidung  von  Prozesscn  usw. 


Digitized  by  OooqIc 


40 


Das  none  HundeMMsonbahngesetz  in  dm  Vereinigten  Staaten. 


vom  11.  Februar  1903",  sollen,  wio  hierdurch  angeordnet  wird,  auf  alio  derartigeu 
Prozesse  angewendet  werden,  einschlieBlich  der  Untersuchung  bei  einein  Antrage 
auf  Erwirkung  eines  vorlautigen  Verbotes,  ferner  auf  jedes  Billigkeitsverfahren, 
um  eine  Anordnung  oder  ein  Ersnchen  dee  Amtes  odor  irgend  eiuo  der  Beatim- 
inungen  des  Bundes-Verkehrsgesetzes  vom  4.  Februar  1K87  utid  aller  hierzu  er- 
lassenen  Erg&nzungsgosctze  durchzusetzen.  Es  soil  die  Pflicht  des  General- 
staatsanwalts  sein,  in  jedem  derartigeu  Falle  die  Bescheinigung  oinzureichen,  die 
in  jent'in  Beschleunigungsgesctz  vom  11.  Februar  1903  als  notwendig  fiir  die 
Anwendung  der  durin  euthaltenen  Bestimmungon  vorgesehon  ist,  und  auf  Be- 
rufung  an  den  hierzu  ermiiclitigten  obersten  Gerichtshof  der  Vereinigten  Staaten 
soil  der  Prozefi  bei  die.sem  < '.erichtshof  den  Vorrang  vor  alien  anderen  Prozessen 
haben,  ausgouoinmen  Strafsaehcn.  Es  soil  indossen  kein  Verbot,  kein  Zwischen- 
erlali  oder  -besi-hluU,  der  die  Durchfiihrung  eines  Befehls  des  Amtes  aussetzt 
oder  bemmt,  erlassen  werden,  ausgenommen  bei  der  Untersuchung,  naehdem  das 
Amt  mindestens  5  Tage  vorher  benachrichtigt  worden  ist.  Eine  Berufung  kann 
gegen  Zwischenentscheide  oder  -anordnungen,  die  ein  Verbot  in  einem  Pro- 
zesse gewtthren  oder  bestehen  lassen,  eingelegt  werden,  es  soil  jedoeh  allein  der 
oberste  Gerichtshof  der  Vereinigten  Staaten  dafiir  zustandig  sein.  Die  Berufung 
muB  eingelegt  werden  innerhalb  drt'iCijr  Tage  nach  Erlali  einer  solchen  Anordnung 
oder  eines  derartigeu  Brseheides.  und  sie  soil  den  Vorrang  haben  vor  alien 
anderen  Sachen  beim  Berufungsgericht,  ausgenommen  von  Saehen  tthnlkher  Art 
oder  von  Strafsachen. 

Die  Abdriicke  der  Tahellen  der  Frachtsaitze  und  Gebiihrcn  und  aller  Ver- 
trage,  Vereinbarungon  oder  Verabredungen  zwischen  gemeinen  Prachtfiihrern, 
die  dem  Ainte  nach  den  Vorschriften  dieses  Geselzes  vorgelegt  werden,  ferner  die 
Statistik,  Karten  und  bildlicheu  Darsiellungen,  die  in  den  von  den  Frachtfiihrern 
dem  Amte  nach  den  Vorschriften  dieses  (.esetzes  erstatteten  Jahresberichten  ent- 
halten  sind,  sollen  als  bflentliche  Urkunden  bei  dem  Sekretariat  des  Amtes  auf- 
bewahrt  und  ohne  weiteres  als  Bewcismittel  anerkannt  worden  fiir  das,  was  sie 
enthalten,  um  als  Material  fiir  die  Untersuchungen  des  Amtes  und  in  alien  anderen 
gerichtlichen  Vcrfahren  zu  dienen;  Abschriften  oder  Auszuge  aus  besagten 
Tahellen,  Tarilen,  Vertrllgen,  Vereinbarungon,  Berichten,  die  in  der  angegobenen 
Weise  zu  offentlichen  Urkunden  geworden  sind,  sollen,  wenn  sie  von  dem  Sekretftr 
unter  seincm  Siegel  beglaubigt  sind,  als  Beweisstiicke  mit  derselben  Wirkung 
wic  die  Urschriften  anerkannt  werden. 

§  16a.  (Gesetz  vom  29.  Juui  1900  )  Wenn  von  dem  Amte  in  irgond  einem 
Prozesse  eine  Entschridung  oder  Anordnung  getroffen  oder  ein  Ersuchen  gestellt 
worden  ist,  so  kann  jode  Partei  zu  jeder  Zeit  bei  dem  Amte  die  noohmalige 
Nachpriifung  des  Beschlusses  oder  einer  darin  getroffenen  Anordnung  be- 
antragen,  und  es  soli  gesetzlicli  in  das  eigene  Ennessen  des  Amtes  gestellt  sein, 
auf  eine  nochmalige  Untersuchung  einzugelien,  wenn  augenscheinlich  ein  aus- 
reichender  Grund  hierfiir  vorliegt.  Antrftge  auf  erneute  Untersuchung  sollen 
nach  den  allgemeinen  Grundsiitzen  behandelt  werden,  die  das  Amt  dafiir  auf- 
stellt.  Ein  derartiger  Antrag  soil  den  Frachtfiihrer  nicht  von  der  Erfiillung  oder 
Befolgung  irgend  eines  Beschlusses,  Auftrages  oder  Ersuchens  des  Amtes  be- 
freien  uoch  in  irgend  wclcher  Weise  dazu  dienen,  deren  Durchfiihrung  ohne  aus- 
driickliche  Anordnung  des  Amtes  zu  verzogern  und  hintanzuhalten.  Falls  einem 
Antrage  auf  erneute  Untersuchung  stattgcgoben  wird,  soil  das  Verfahren  mog- 
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lichst  genau  dem  Verfahren  einer  urspriinglichen  Untersuchung  entsprechen, 
auCer  wenn  das  Amt  etwas  anderes  anordnet.  Wenn  es  nach  dem  Ermessen  de9 
Amtes  infolge  einer  nochmaligen  Untersuchung  und  bei  Wtirdigung  aller  Tat- 
sachen,  einschliefllich  der  seit  der  fruheren  Entscheidung  neu  hinzugetretenen 
augenscheinlich  iet,  dafi  der  urspriinglkhe  Besrhlufl  oder  Auftrag  oder  das  ur- 
spriingliche  Ersuchen  in  irgend  einer  Hinsicht  ungereiht  oder  unbillig  ist,  ho 
kann  es  die  erste  Entscheidung  umstoCen,  ftndern  oder  entsprechend  bertchtigen. 
AUe  Entseheiduogen,  Auftrttge  oder  Ersuchen,  durch  die  infolge  einer  nochmaligen 
Untersuchung  die  urspriingliche  Entscheidung  umgestoflen,  gettndert  oder  be- 
richtigt  wird,  sollen  denselben  Bestimmungen  uriterworfen  sein,  wie  eine  ursprting- 
liche Entscheidung. 

§  17.  (Mit  den  Anderungeu  dcs  Gesetzes  vom  2.  Mttrz  1889.)  Das 
Amt  hat  fiir  sein  Verfahren  eine  zur  Erledigung  seiner  Geschttfte  zweckmttBige 
Gesehttftsordnung  festzusetzen.  Die  Mehrheit  seiner  Mitglieder  geniigt  zur  Be- 
schluflftthigkeit.  Kcin  Mitglied  darf  an  einem  Verhor  oder  einer  Verhandlung  teil- 
nehmen,  an  denen  es  selbst  irgend  i  in  Yermiigensinteresse  hat.  Das  Amt  hat 
von  Zeit  zu  Zeit  Regeln  und  Bestimmungen  iiber  das  von  den  Parteien  vor  ihm 
zu  beachtende  Verfahren,  einschliefllich  der  Formen  der  Vorladungen  und  ihrer 
Zustellung,  festzustellen  und  zu  ttndern.  Diese  Bestimmungen  sollen  sich  tunlichst 
den  fiir  die  Geriehtshofe  der  Vereinigten  Staaten  in  Geltung  stehenden  anschlieflen. 

Jede  Partei  kann  vor  dem  Amte  erscheinen  und  mufl  gehiirt  werden,  ob  si© 
selbst  erscheint  oder  sich  durch  einen  Rechtsanwalt  vertreten  lftfit. 

Jede  Abstimmung  und  jede  amtliche  Handlung  dps  Amtes  ist  schriftlich 
aufzuzeichnen,  und  die  Verhandlungen  sind  zu  veroffentlichen,  sobald  eine  der  be- 
teiligten  Parteien  es  verlangt.  Das  Amt  hat  ein  Amtssiegel,  das  gericbtlich  ein- 
zutragen  ist. 

Jedes  einzelne  Mitglied  des  Amtes  ist  befugt,  Eide  und  eidesstattliche  Ver- 
sicherungen  abzunehmen  und  Vorladungen  zu  unterzeichnen. 

§  18.  (Mit  den  Anderungeu  des  Gesetzes  vom  2.  Mttrz  1*89.)  Jedes 
Mitglied  des  Amtes  bezieht  ein  Jahresgchalt  von  7  600  Dollar*,  das  in  derselben 
Weise  bezahlt  wird,  wie  die  Gehttlter  der  Richter  der  Vereinigten  Staaten.1)  Das 
Amt  bestellt  einen  Schriftfiihrer  mit  einem  in  derselben  Weise  zahlbaren  Jahres- 
gehalt von  3  500  Dollars,  und  kann  sonstige  fiir  den  Dienst  erforderliehe  Beamtc 
nach  eigenem  Ermessen  anstellen.  Bis  zur  anderen  gesetzlichcn  Bestimnmng  hut 
daa  Amt  das  Reeht,  sich  eine  Kanzlei  fiir  seine  Geschttfte  zu  mieten  und  diese  mit 
den  erforderlichen  Gertttschaften  auszustatten.  Die  von  dem  Amte  vernommenen 
Zeugen  erhalten  dieselbon  Tagegeldcr  und  Reisekosten,  wie  die  vor  den  Gerichten 
vernommenen.  Alle  Ausgaben  des  Amtes,  einschliefllich  der  seinen  Mitgliedern 
oder  Bcamtcn  erwachsenen  Beforderungskosten  bei  Untersuchungen  an  anderen 
Plfttzen  als  in  Washington,  werden  angewiesen  und  bezahlt  auf  Anweisungen 
hin,  die  von  dem  Vorsitzenden  des  Amtes  zu  vollziehen  sind. 

§  19.  Die  Hauptgeschttftsstelle  des  Amtes  ist  Washington,  wo  auch  seine 
regelm&fligen  Sitzungen  stattflnden.  Doch  konnen  im  allgemeinen  oder  im  Inter- 
esse  der  beteiligteu  Parteien  und  um  Verztigerung  oder  groflere  Kosten  zu  ver- 
meiden,  auch  besondere  Sitzungen  an  irgend  einem  anderen  Orte  der  Vereinigten 
Staaten  stattflnden.   Auch  kann  das  Amt  eines  oder  mehrere  seiner  Mitglieder  an 


i)  Siehe  jetzt  §  24. 
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irgend  einen'anderen  Platz  iu  den  Vereinigten  Staateu  entsenden,  falls  dies  zur 
pflichtinafligen  Untersuehung  von  Angelegenheiten  oder  Geschaftsverhaltnissen 
eines  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfenen  Frachtfuhrers  erforder- 
lich  erscheint 

§  20.  (Mit  den  Anderungen  des  Gesetzes  vom  29.  Juui  1906.)  Das 
Amt  wird  hierdurch  ermachtigt,  .lahresberichte  einzufordern  von  alien 
gemeinen  Frachtfdhrern,  die  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfen 
sind,  und  von  den  Eigentdtneru  aller  Eiseubahnen,  die  sich  mit  dem  zwischen- 
staatlichen  Verkehr,  wie  er  iu  diesem  Gesetze  nilher  bestimmt  ist,  befassen  , 
ferner  vorzuschreiben,  in  weleher  Art  und  Weise  diese  Berichte  abzufassen 
sind,  und  von  derartigen  Frachtfiihrern  genaue  Auskunft  auf  alle  Fragen  zu 
fordern,  uber  die  das  Amt  Erkuudigungen  einzuziehen  fiir  uotwendig  erachtet. 
Derartige  Jabresberichte  sollen  im  einzelneu  enthalten  -den  Betrag,  der  aus- 
gegebenen  Stammaktien,  die  dafiir  gezahlton  Betr&ge  und  die  nfiheren  Zahlungs- 
bedingungen;  die  gezahlten  Dividenden,  den  etwa  erzielten  UberachuB 
und  die  Namen  der  Aktieninhaber;  die  kapitalisierteu  und  die  scbwebenden 
Schulden,  sowie  die  darauf  gezahlte  Verzinsunsr;  die  Kosten  |und  den  Wert  von 
des  Frachtfuhrers  Eigentum,  Gerechtsamen  und  Betriebsmaterial;  die  Anzahl  der 
Angestellten  und  die  an  die  einzelnen  Beamtenklassen  gezahlten  Gohalter;  die 
Unfalle  von  Reisend -n,  Angestellt;n  unl  auderen  Personen  sowie  Ihre  Ursachen; 
die  Betrage,  die  fiir  Verbesserungen  in  jedom  Jahre  aufjrewendet  worden  sind, 
und  die  Art  dieser  Verbesserungen;  die  Einuahmen  aus  jedem  Zweige  des  Ge- 
schafts  und  aus  alien  Quellen;  die  Betriebs-  und  sonstigen  Unkosten;  den  Aus- 
gleich  zwischen  Gewinn  und  Verlust;  eine  vollst&ndige  Dar>tcllung  der  vom 
Frachtfdhrer  in  jedem  Jahre  vorgeuommenen  finanziclleii  Operationen  einschliefi- 
lich  einer  jahrlichen  Bilauz.  Solche  Berichte  sollen  audi  alle  Mitteilungen  iiber 
Frachtsatze  oder  Vereinbarungen,  iiber  Gebuhrcn  oder  Frachteii  oder  Vertrage, 
die  die  H5he  der  Gebiihren  beeinttussen,  enthalten,  soweit  es  das  Amt  fordert; 
das  Amt  kann  nach  seinem  Ermesscn,  um  cine  bessere  Durchfiihrung  der 
Zwecke  dieses  Gesetzes  zu  erzielen,  einen  Zeitraum  vorsclireiben,  innerhalb  deasen 
alle  gemeinen  Frachtfdhrer,  die  [den  Vorschriften  dieses  Gesetzes  unterworfen 
sind,  ein  m5glichst  einheitliches  Schema  fur  den  Rechenschaftaberieht  einfdhren 
sollen,  auch  die  Art  und  Weise,  in  der  die  Berichte  abgefaOt  sein  sollen. 

Diese  genauen  Berichte  sollen  alle  erforderlichen  statistischeu  Angaben 
fiir  den  Zeitraum  von  zwolf  Monaten  enthalten,  der  mit  dem  30.  Juni  jedes  Jahres 
endigt,  und  sollen  an  Eidesstatt  erstattet  und  dem  Amte  in  seinem  Bureau  in 
Washington  an  oder  vor  dem  30.  September  desselben  Jahres  vorgelegt  werden, 
sofern  nicht  von  dem  Amte  auadrticklich  eine  langere  Frist  im  einzelnen  Falle 
gewahrt  wird.  Wenn  irgend  ein  Fraehtfdhrer,  eine  Person  oder  Korperschaft,  die  den 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfen  sind,  es  unterlassen  sollte,  diese 
Jahresberiuhte  abzufassen  und  innerhalb  der  oben  erwahnten  oder  von  dem  Amte 
sonst  hierfur  festgesetzten  Zeit  vorzulegen,  oder  ferner  auf  irgend  eine  nach  den 
Bestimmungen  dieses  Paragraphen  zulassige  Frage  innerhalb  30  Tage,  nachdem 
sie  gesetzmaflig  darum  ersucht  worden  sind,  genaue  Antwort  zu  geben,  so  sollen 
sie  an  die  Vereinigten  Staaten  den  Betrag  von  hundert  Dollars  fur  jeden  Fall 
und  jeden  Tag  zahlen,  an  dem  sie  gegen  diese  Vorschrift  verstofien. 

Das  Amt  soil  auch  ermachtigt  sein,  die  besagten  Frachtfdhrer  aufzufordern, 
monatlich  Berichte  uber  Einnahmen  und  Ausgaben  oder  besondere  Berichte  inner- 
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halb  einea  bcstimmten  Zeitraumes  vorzulegen,  und  wenn  irgend  ein  Frachtfiihrer 
es  unterlassen  sollte,  aolche  Berichte  innerhalb  der  festgesetzten  Frist  vorzulegen, 
so  soil  er  den  cben  erwfthnten  Strafbestiuunuugen  unterliegen.  Diese  Strafen 
sollen  in  der  Weise  beigetrieben  werden,  wie  es  fiir  die  Reitreibung  von  Strafen 
in  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  festgeaetzt  ist.  Der  durch  diesen  Para- 
grapben  geforderte  Eid  kann  abgelegt  werden  vor  jeder  Person,  die  erinftcbtigt 
ist,  einen  Eid  nnch  den  Gesetzen  des  Staates  abzunehtnen. 

Daa  Amt  kann  nach  seinem  Ermessen  die  Fonnen  aller  Arten  von  Abrech- 
nungen, Berichten  und  Darstellungen  vorschreiben,  die  von  den  diesem  Gesetz 
unterworfenen  Frachtfiihrern  zu  erstatten  sind,  einschlieBlich  der  Abrecbnungen 
Berichte  und  Darstellungen  iiber  die  Rewegung  des  Handels,  ebenso  wie  iiber  Ein- 
nabmen  und  Ausgaben  in  barem  Gelde.  Das  Amt  soli  jederzeit  Einsicht  nehmen  kiinnen 
von  alien  Rechnungen,  Berichten  und  Darstellungen,  die  von  den  diesem  Gesetz 
unterworfenen  Frachtfiihrern  zu  erstatten  sind,  und  ea  soil  fur  derartigo  Fracht- 
fiihrer ungesetzlich  aein,  andere  Abrechnungen,  Berichte  oder  Darstellungen  her- 
auszugeben,  als  sie  von  dem  Amte  vorgeschrieben  und  gebilligt  sind.  Daa  Amt 
kann  auch  besondere  Beamte  oder  Untersuchungskommissare  anstellen,  die  er- 
xnfichtigt  sind,  unter  der  Oberleitung  des  Amies  alle  Abrechnungen,  Berichte  und 
Darstellungen  dieser  Frachtfiihrer  zu  priifen.  Diese  Restiuiuuing  tindet  auch  auf 
die  Konkursverwalter  und  die  eine  Verwaltung  fiihrenden  Treuhander  Anwendung. 

Falls  eine  dieser  Personen  es  unterlasseu  oder  sich  we.igern  sollte,  aolche 
Abrechnungen,  Rerichte  und  Darstellungen  buchmftCig  und  nach  den  Vorschriften 
dea  Amtea  aufzustellen  oder  sie  der  Prnfung  des  Amtes  oder  eines  seiner  be- 
vollmftchtigten  Reamten  zu  unterbreiten,  so  soil  er  an  die  Vereinigten  Staaten 
eine  Strafe  von  500  Dollars  fiir  jede  Verfehlung  und  fiir  jeden  Tag,  wo  er  in  der 
Verfehlung  behnrrt,  zahlen.  Diese  Geldstrafen  sind  in  derselben  Weise  bei- 
autreiben,  wie  es  fiir  andere  Geldstrafen  In  diesem  Gesetz  vorgeschrieben  ist. 

Jede  Person,  die  absichtlich  irgend  eine  falsche  Eintragung  in  den  Abschlutf 
eines  Recbnungsbuches  oder  in  irgend  einen  Bericht  oder  eine  Darstellung  des 
Frachtfiihrers  vornimmt,  oder  absichtlich  den  Bericht  iiber  irgend  eine  solche  Ab- 
rechnung,  einen  Rericbtoder  eine  Darstellung  vernichtet,  verstiimmelt,  ftndert  oder 
durch  andere  Mittel  und  in  anderen  Absichten  falscht,  oder  die  es  absichtlich  unter- 
l&fit,  vollatftndige,  zuverlassige  und  genaue  Eintragungen  aller  Unternehmungen  vor- 
zunehmen,  die  das  Geschftft  des  Frachtfiihrera  betreften,  oder  die  andere  Abrech- 
nungen, Rerichte  und  Darstellungen  vorlegen  sollte,  als  von  dem  Amte  vorge- 
schrieben oder  gebilligt  ist,  soli  eines  Vergehens  fiir  schuldig  eraclitet  werden 
and  soil  durch  das  Urteil  eines  zustandigen  Gerichtshofes  der  Vereinigten  Staaten 
zu  einer  Geldstrafe  von  mindeatens  5000  Dollars  oder  zu  Gefangnis  von  einem 
Jahre  bis  zu  drei  Jahren  oder  zu  Geld-  und  Gefftngnisstrafe  verurteilt  werden. 

Jeder  Unterauchungskommissar,  der  irgend  eine  Tatsache  oder  Mittellung, 
die  wahrend  dea  Verlaufes  der  Untersuchung  zu  seiner  Kenntnis  gekommen  ist, 
verlautbaren  l&ftt,  soil,  wenn  er  nicht  vom  Amte,  von  einem  Gerichtshofe  oder 
Richter  dazu  aufgefordert  ist,  durch  daa  Urteil  eines  zustandigen  Gerichtshofes 
der  Vereinigten  Staaten  zu  einer  Geldstrafe  von  mindestens  5000  Dollars  oder 
zn  Gefangnis  von  hochatena  zwei  Jahren  oder  zu  beiden  Strafen  verurteilt  werden. 

Die  Kreis-  und  Rczirksgerichte  der  Vereinigten  Staaten  sollen  zustandig 
aein,  auf  Erauchen  des  Generalstaatsanwalts  der  Vereinigten  Staaten  bei  einer 
Anzeige  des  Amtes  wegen  Nichterfiillung  oder  Verletzung  einer  der  Restimmungen 
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dcs  Bundes-Verkehrsgesetzes,  eines  Anderungs-  oder  Verbeaseruussgcsctzes  hierzu 
durch  irgend  einen  Frachtfiihrer  eine  Klagc  oder  dea  Auftrag  ergehen  zu  lassen, 
.der  den  Frachtfiihrer  zur  Bcfolgung  des  Gesctzes  auffordert. 

Urn  den  Bestimmungen  der  genannten  Gesetze  Kraft  und  Wirksamkeit  zu 
verleihen,  wird  das  Amt  hierdurch  ermachtigt,  besondcre  Beamte  oder  Inspektoren 
anzustellen,  denen  die  Befugnis  beigelegt  wird,  Hide  abzunehrne.n,  Zeugen  zu 
verhiiren  und  Beweis  zu  erheben. 

Jeder  gemeine  Frachtfiihrer,  jede  Eisenbahu  oder  Transportgesellschaft,  die 
Giiter  zur  Befbrderung  von  einem  Orte  in  einem  Staat  nach  einem  Orte  in  einem 
anderen  Staate  annehmen,  eollen  dariiber  einen  Ladeseheln  oder  einen  Fracht- 
brief  ausfertigen  und  sollen  dem  rechtmaBigen  Inhaber  einea  soichen  fiir  jeden 
Verbis  t,  Sehaden  oder  Verderb  dieses  Gutes  haften,  der  durch  irgend  einen 
Frachtfiihrer,  eine  Eisenbahn-  oder  Transportgegellschaft  verursacht  worden  lit, 
denen  dieses  Gut  iibergeben  ist  oder  liber  deren  Linien  das  Gut  befordert  worden 
ist,  und  keine  Vertrage,  keine  Vereinbarung  oder  Ubereinkunft  soil  soichen  ge- 
meinen Frachtfiihrer,  eine  Eisenbahn-  oder  Transportgesellschaft  von  der  hierin 
festgesetzten  Haftpflicht  befreien.  Durch  diese  Bestirninung  werden  die  songtigcn 
dera  Inhaber  eines  Frachtbriefes  oder  eines  Eadescheines  nach  dem  gelteuden 
Rechte  zustehenden  Befugnisse  nicht  beriihrt. 

Der  gemeine  Frachtfiihrer,  die  Eisenbahn-  oiler  Transportgesellschaft,  die 
einen  soichen  Ladeschein  oder  Frachtbrief  ausstellt,  sollen  berechtigt  sein,  von  dem 
gemeinen  Frachtfiihrer,  der  Eisenbahn-  oder  Transportgesellschaft,  auf  deren  Linien 
der  Verlust,  Sehaden  oder  Verderb  sich  ereignet  hat,  den  Entschadigungsbetrag 
hierfiir  zu  fordern,  den  sie  selbst  an  die  Eigentumer  des  Gutes  hat  zahlen 
mussen,  wie  es  durch  Quittung,  t'rteil  oder  Abschrift  davon  nachzuweisen  ist. 

§  -21.  (Mit  den  Anderungen  deg  Gosetzes  vom  2.  Marz  1889.) 
Das  Amt  hat  bis  apatesteng  zom  1.  Dezember  jeden  Jahres  einen  Rechen- 
schaftsberirht  zu  erstatten,  der  dem  KongreC  vorzulegen  und  in  Abdriicken  in 
derselben  Weise,  wie  die  ubrigen  KongreBberichte,  zur  Verteilung  zu  brlngen  ist. 

Dieser  Bericht  muli  alle  von  dem  Amte  gesammelten  Auskunfte  und  An- 
gaben  enthalten,  die  fiir  die  Entscheidung  von  Fragen  iiber  Handel  und  Ver- 
kchr  von  Wert  sind,  und  zngleich  von  Vorschlagen  zur  Erganzung  der  Gesetz- 
gebung  auf  diesem  Gebiete.  begleitot  sein,  soweit  das  Amt  solche  fur  erforderlich 
halt.  Auch  mussen  aus  dem  Berichte  die  Namen  der  Angestellten  des  Amteg  uud 
ihre  Beziige  ersichtlich  sein. 

S  2*2.  (Mit  den  Anderungen  der  Gesetze  vom  2.  Mar«  1889 
und  8.  Februar  18*»f>.}  Die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  linden  keine 
Anwendung  auf  unentgeltliche  oder  zu  ennaCigten  Satzen  erfolgende  Be- 
fiirderung,  Lagerung  oder  Verladung  von  Giitern,  die  fiir  die  Bundesregierung, 
fiir  die  Regierung  eines  Einzelstaates,  fiir  stadtische  Verwaltungen,  fur  mild- 
tatige  Zwecke  oder  fiir  Messen  und  Ausstellungen  bestimmt  sind,  auf  die 
unentgeltliche  Betorderung  verarmter  oder  heimatloser  Personen  durch  ge- 
meinnutzige  Gesellschaften  und  der  hierbei  erforderlichen  Mittelspersonen, 
auch  nicht  auf  die  Ausgabe  von  Meilenkarten,  sowie  Personenfahrkarten  fur 
Ausfluge  oder  Zeitkarten.  Ferner  ist  es  keinem  gemeinen  Frachtfiihrer  ver- 
wehrt,  FahrpreisermaCigungen  zu  gewahren  fiir  Geistliche,  an  stadtische  Ver- 
waltungen, fiir  die  Betorderung  durf'tiger  Personen  oder  fiir  die  Insassen  bundos- 
staatlicher  oder  einzelstaatlicher  Militarinvalidenhauser  und  von  Soldaten-  und 
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Marine -Waisenhausern  cinschlieBlich  derjenigen  Insassen,  die  in  diese  Anstalten 
«intreten  oder  sie  verlasBen.  Die  Bedingungen  fiir  die  Beforderung  derartiger 
Personen  sind  mit  den  Verwaltungen  der  Anstalten  zu  vereinbaren.  Auch  ist  den 
Eisenbahnen  nach  wie  vor  gestattet,  iliren  eigenen  Beamten  und  Angestellten 
freie  Fabrt  auf  ihren  Linien  zu  gewahren  und  mit  antlereu  Bahnen  fiir  die 
beiderseitigeu  Beainten  und  Angestellten  Freikarten  auszutauschen. 

Die  bereits  gesetzlich  in  bezug  auf  Nachliisse  in  der  Fahrpreisberechnung 
bestehenden  Bestimmungen  werden  iiberhaupt  durch  dieses  Gesetz  in  keiner 
Weise  besehrankt  oder  abgeandert,  vielmehr  nur  erganzt,  soweit  es  sich  nicht  um 
bereits  anhangige  Kechtsstreitigkeiten  handelt.  (Yergl.  indess  §  1  Aba.  5  dieses 
Gesetzes.) 

Durch  dieses  Gesetz  wird  ferner  die  Ausgabe  ziisammenj_restellter  austausch- 
barer  Fiinftausendmeilenkart»'ii  in  einzelnen  Yerbanden,  din  grblicre  Yorrechte  fiir 
Gewahrung  von  Freigepiiek  genicCen,  als  die  Meilenkarten  von  tausend  oder 
mehr  Meilen,  nicht  verboten.  Aber  ehe  ein  den  Ynrschrilten  dieses  Gesetzes 
unterworfener  gemeioer  Frarhtfiihrer  derartige  Meilenkarten  mit  den  bezeichneten 
Vorrechten  ausgibt,  soli  er  deni  Bundesamt  eine  Abschrift  der  zusammengestellteu 
Fahrpreise  und  sonstigen  SHtze  und  Gebiihren,  die  solchen  Meilenkarten  zugrunde 
gelegt  sind,  zusammen  mit  Kinzelaufstellungen  iiber  die  Menge  des  auf  solche 
Karten  gewahrten  Freigepacks  einreichen,  und  zwar  in  derselben  Form,  wie  sio 
die  gemeinen  Frachtfiihrer  bei  anderen  Ycrbandskarlen  nach  §  (j  dieses  Gesetzes 
beobachten  mussen.  Alle  Vorschriften  dieses  Paragraphen  iiber  Verbandsfahr- 
preise  und  sonstige  Siitze  und  Gebiihren  gelten  auch  fiir  derartige  zusammen- 
gestellte  Meilenkarten  sowie  andere  in  dem  genaunten  §  C  aufgefiihrten  Yer- 
bandsfahrpreise  und  sonstigen  Siitze  und  Gebiihren.  Es  ist  fiir  jeden  gemeinen 
Frachtfiihrer,  der  solche  Meilenkarten  ausgibt  oder  ausgeben  liiiJt,  ungcsetzlich, 
von  irgend  welchen  Personen  fiir  die  auf  solche  Meilenkarten  erfolgende  Per- 
sonen- oder  Gepackbeforderung  ein  hoheres  oder  geringeres  Entgelt  zu  fordern, 
ein/.uzichen  oder  anzunehmen,  als  es  durch  die  Fahrpreise  oder  sonstigen  Satze 
und  Gebiihren  festgesetzt  ist,  die  in  den  zurzeit  geltenden  dem  Amt  eingeroiehton 
Abschriften  der  Verbandsfahrpreise  und  sonstigen  Siitze  und  Gebiihren  im  ein- 
zelnen  angegeben  sind.  Die  Vorschriften  im  §  10  dieses  Gesetzes  linden  auf  alle 
Zuwiderhandlungen  gegeu  die  vorstehenden  Bestimmungen  Anwcndung. 

§  23.  (Aus  dem  Gesetz  vom  2.  Marz  1880.)  Zur  Entscheidung  in  Be- 
schwerden  eiuer  Person,  Firma  oder  Korperschaft  iiber  einen  gemeinen  Frachtfiihrer 
wegen  Yerletzung  dieses  Gesetzes  oderseiner  Nachtrage,  dahingehend,  daC  der  Fracht- 
fiihrer sich  weigere,  Giiter  im  zwischenstaatlichen  Yerkehr  zu  denselben  Tarifeu 
und  denselben  Bedingangen  zu  befordern,  die  er  anderen  Yerfrachtern  ge- 
wahrt,  sind  die  Kreis-  und  Bezirksgerichte  der  Vereinigten  Staaten  zustandig: 
Sie  sind  befugt,  eine  einstweilige  Veifiigung  gegen  den  Frachtfiihrer  zu  erlassen, 
dafl  er  die  Giiter  der  besehwerdefiihrenden  Partei  anzunehmen  und  zu  befordern, 
ihr  Wagen  zu  stellen  oder  andere  Transporterleichterungen  zu  gewahren  habe.  Falls 
fiber  die  an  den  Frachtfiihrer  fiir  diese  Dienstleistungen  zu  zahlende  Vergutuug 
Streit  besteht,  so  ist  der  Verfugung,  vorbehaltlich  der  Entscheidung  dieser 
Streitfrage,  in  jedem  Falle  Folge  zu  leisten,  doch  ist  der  Frachtfiihrer  zu  dem 
Verlangen  berechtigt,  daC  behufs  Wahrung  seiner  Rechte  bei  Austrag  dieser 
Streitfrage  durch  Hinterlegung  einer  Geldsumme  oder  in  anderer  vom  Gerichts- 
hofe  zu  bestimmender  Weise  Sicherheit  gestellt  wird.    Dieses  Rechtsmittel  der 
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einstweiligen  Verfiigung  is t  kumulativ  und  besteht  neben  anderen  durch  die sea 
Gesetz  oder  etwaige  Nachtrige  gewahrten  Rechtsmitteln. 

§  24.  (Zusatz  des  Gesetzes  voin  29.  Juni  1906.)  Das  Bundesverkehra- 
amt  wird  hiermit  in  der  Weise  erweitert,  dafi  es  aus  sieben  Mitgliedern  mit  sieben- 
jahriger  Amtsperiode  besteht.  Jedes  Mitglied  soil  jahrlich  zehntausend  Dollars 
Gehalt  beziehen.  Die  Befiihigung  der  Mitglieder  des  Amtes  und  die  naheren  Be- 
stimmungen  iiber  die  Zahlang  ibres  Gehaltes  sollen  alsbald  durch  Gesetz  festgelegt 
werden.  Diese  Erweiterung  des  Amtea  soil  nach  Bestimmuug  des  Praaidenten,  auf 
BeschluG  und  unter  Zustimmung  des  Senats,  durch  Ernennung  zweier  Erg&nzungs- 
mitglieder  des  Amtes  vorgonommen  werden  und  zwar  des  einen  bis  zum  Ablauf  des 
HI.  Dezember  1911,  des  anderen  bis  zum  Ablaut'  des  31.  Dezember  1912.  Die  Anita- 
perioden  der  gegenwttrtigen  Mitglieder  oder  einea  ihrer  Nachfolger,  der  infolge  Ab- 
lebens  oder  Kucktritts  eines  der  gegenwartigen  Mitglieder  in  das  Amt  eintritt,  sollen 
zu  einem  gesetzlich  bestiininten  Zeitpunkt  enden.  Ihre  Nachfolger  und  die  Nach- 
folger der  oben  vorgesehenen  Erganzungamitglieder  sollen  fur  den  vollen  Zeit- 
raum  von  sieben  Jahren  bestellt  werden,  mit  der  Ausnahme,  d&&  jede  Person,  die 
als  Ersatz  eingestellt  wird,  nur  fiir  die  noch  faili^e  Zeit  der  Amtsperiode  des  aus- 
geschiedenen  Mitgliedes  bestellt  wird.  Nicht  mehr  als  vier  Mitglieder  sollen  von 
derselben  politischen  Partei  bestellt  werden. 

§  24a.  (§§  24a,  24b  und  -24c,  sind  die  9.  10  und  11  des  Gesetzes 
vom  29.  Juni  1906)  Alle  bestehenden  Gesetze,  die  sich  auf  das  Erscheinen 
von  Zeugen,  die  Beibringung  von  Beweisen  und  die  Erzwingung  des  Zeugniasea 
nach  dem  Gesetz,  betreffend  Regelung  des  Verkehrs,  und  alien  dazu  erlaaaenen 
Erganzungsgesetsen  beziehen,  sollen  auf  alle  Verfahren  und  Untersuchungen 
nach  diesem  Gesetz  Anwendung  finden. 

§  24b.  Alle  Gesetze  und  alle  Teile  von  Gesetzen,  die  in  Widerspruch  mit  den 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  stehen,  werden  hierdurch  aufgehoben;  es  sollen 
jedoch  die  in  diesem  Gesetz  enthaltenen  Ergttnzungsbestimmungen  nicht  auf 
Hechtsstreitigkeiten  Anwendung  finden,  die  gegenwartig  bei  Gerichtahcifen  der 
Vereinigten  Staaten  anhfingig  sind,  sondern  derartige  Prozesse  sollen  in  der  bisher 
durch  die  Gesetze  vorgeschriebenen  Weise  zur  Entscheidung  gebracht  werden. 

§  24c.  Dieses  Gesetz  soil  in  Kraft  treten,  sobald  es  von  den  gesetzgebenden 
Korperschaften  angenommen  ist. 

Der  §  24  c  ist  durch  einen  gemeinsamen  BeschluC  beider  Hauser  des 
Kongresscs  vom  30.  Juni  1906  dahin  geandert,  daO  das  Gesetz  60  Tage  nach 
seiner  Genehmigung  durch  den  Prftsidenten  in  Kraft  treten  soil. 

(Die  Genehmigung  des  Priisidenten  ist  am  29.  Juni  19<>6  erfolgt.) 
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Wohlfahrtseinrichtungen 
der  preuBisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1905. 

Von 

Rttdlin,  Geh.  Regierungsrat  und  vortr.  Rat  im  Ministerium 
der  oflfeiitlichen  Arbeiten. 


In  Anlehnung  an  die  friiheren  Darstellungen  sollcn  nachstehend  die 
Wirksamkeit,  die  Erfolge  und  die  Entwicklung  der  Einrichtungen  mit- 
geteilt  werden,  die  zur  Sicherstellung  der  im  Arbeiterverhftltnis  beschaf- 
tigten  Personen  gegen  die  ihnen  und  ihren  Familienangehorigen  durch 
Krankheit,  Betriebsunfalle,  voriibcrgehende  oder  dauernde  Erwerbsunfahig- 
keit,  hohes  Alter  und  Ableben  drohenden  wirtschaftlichen  Gefahren  be- 
stehen.  Es  bleibt  vorbehalten,  ebenso  wie  es  flir  das  Jahr  1903  geschehen 
ist  —  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1905,  S.  331  ff.  —  in  einem  weiteren 
Aufsatz  einen  kurzen  Cberblick  darUber  zu  geben,  wie  die  sonstigen 
Wohlfahrtseinrichtungen  in  der  Zwischenzeit  ausgestaltet  und  erweitert 
worden  sind1) 

Die  Pensionskasse,  die  Krankenkassen  und  die  Unfaliversicherung 

der  Arbeiter  im  Jahre  1905. 

Das  Rechnungs-  (Kalender-)jahr  1905  stellt  sich  ftir  die  Arbeiter- 
pensionskasse  als  ein  Jahr  ruhiger  und  giinstiger  Fortentwicklung  dar. 
Die  Pensionskasse  ist  ungeachtet  der  nicht  unbetrttchtlichen  Steigerung 
der  Ausgaben  an  Renten  in  der  Lage  gewesen,  nicht  nur  die  Heilbehand- 
lung  fur  lungenkranke  Mitglieder,  uber  deren  DurchfUhrung  im  Archir 
ftir  Eisenbahnwesen  1906  S.  5  ff.  nahere  Mitteilungen  enthalten  sind,  weiter 
auszudehnen,  sondern  auch  der  lnvalidenhauspflege  weiteren  Fortgang  zu 

i)  Der  Aufsatz  wird  in  einem  der  nachsten  Hefte  des  Archivs  fiir  Eisenbahn- 
wesen veroffentlicht  werden. 
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geben.  Neben  dera  am  1.  August  1904  in  Jenkau  errichtetcn  ersten 
Invalidenheim,  dessen  Einrichtung  im  Archiv  von  1905  S.  8/9  bereits  n£her 
beschrieben  worden  ist,  sind  zwei  weitere  Invalidenheime  eroflFnet  worden 
und  zwar  am  1.  Juni  1905  ein  solches  in  Birkenwerder  bei  Berlin  und  am 
1.  Oktober  1905  ein  drittes  in  Herzberg  i./II.  Das  Invalidenheim  in  Birken- 
werder besteht  aus  einem  friiher  als  Sanatorium  benutzten  Gebaude,  in- 
mitten  eines  groBen  parkartigen  Gartens,  der  rait  seiner  Riickseite  an 
einen  kleinen  See  stoCt.  Es  bietet  fUr  34  Invalidcn  Platz.  Das  Invaliden- 
heim in  Herzberg  liegt  am  Fulie  des  Harzes  in  landsehattlich  schoner 
Gegend.  Es  umfaBt  zwei  Gebaude  mit  Raum  fur  uber  TO  Invaliden  und 
ist  ebenl'alls  von  schonen  Garten  umgeben.  Diese  drei  Invalidenheime 
bieten  Uber  200  Invaliden  Golegenheit,  einen  sorgenfreien  Lebensabend 
zu  verbringen.  Bei  Auswahl  der  ortliehen  Lage  muCte  nicht  nur  auf  die 
sanitaren  Verluiltnisse,  sondern  aueh  auf  die  Ausdehnung  der  preuBisch- 
h«:ssischen  Eisenbahngemeinsehaft  derail  Bedaclit  genommen  werden,  daB 
die  einzclnen  Invaliden  nicht  zu  weit  von  ihrer  Heimat  und  ihren  Ange 
horigen  entfernt  sind.  Naelidem  dies<-n  Verhaltnissen  durch  die  Errich- 
tung  der  drei  Invalidenheime  Rechnung  getragen  worden  ist,  darf  erwartet 
werden,  daB  diese  wohltatigen  Einrirhtungen  mehr  wie  bisher  von  allein- 
stehenden  Invaliden  in  Anspruch  grnommen  werden. 

Anders  dagegen  hat  sich  das  Rechnungsjahr  1905  fur  die  Betriebs- 
krankenkassen  gestaltet.  Wahrend  diese  Kassen  bisher  in  der  I^age  waren, 
alljahrlich  ihrem  Vermogen  groBere  Cberschiisse  zuzufiihren  und  damit 
ihre  Leistungen  zu  erhohen,  sind  sie  im  Laufe  des  Rechnungsjahres  1905 
gezwungen  gewesen,  zur  Bestreitwng  der  Ausgaben  aueh  das  Vermogen 
in  Anspruch  zu  nehmen,  da  die  Ausgaben  die  Einnahmen  insgesamt  urn 
rund  966  000  ..ft  uberstiegen  haben.  Die  Ausgaben  an  Krankengcld  haben 
gegenuber  dem  Vorjahre  rund  1  827  500  ,M>  mehr  betragen.  Da  eine  Er 
hohung  der  Leistungen  der  Kassen  nicht  eingetreten  ist,  ist  die  Ursache 
hierfur  nur  in  der  Zahl  der  Krankheitsfalle  zu  suchen,  die  sich  im  Jahre 
1905  gegenuber  dem  Vorjahre  von  34, M  auf  4l,'»7  fur  je  100  Mitglieder 
erhoht  und  den  hochsten  Stand  innerhalb  der  letzten  10  Jahre  erreicht 
hat.  Im  Hinblick  darauf,  daB,  soweit  bekannt,  im  Jahre  1905  besondere 
Krankheitsepidemien  nicht  in  die  Erscheinung  getreten  sind,  ist  die  An- 
nahme  begriindet.  daB  die  von  dem  Allgemeinen  Verbande  der  Eisenbahn- 
vereine  der  preuBiseh -hessisehen  Staatseisenbahnen  und  der  Reiehseisen- 
bahnen  am  1.  Oktober  1904  erriehtete  Verbandskrankenkassc,  Uber  deren 
Satzungen,   Organisation   und   Rechnungsergebnisse  ira  Jahre  1905  nach- 
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folgend  auf  S.  103  ft',  zum  crsten  Male  niihere  Mitteilungcn  gegeben  wer- 
den,  nicht  ohne  Einwirkung  auf  die  Verhaltnisse  der  Eisenbahn-Betriebs- 
krankenkassen  geblieben  ist,  deren  Mitglieder  zu  57  %  auch  Mitglieder 
der  Verbandskrankenkasse  sind.  Derm  der  Umstand,  daB  die  Mitglieder 
der  Verbandskrankenkasse  sich  neben  dem  Krankengelde  aus  der  Betriebs- 
krankenkasse  einen  KrankengeldzuschuB  in  der  Hohe  versichern  konnen, 
daB  sie  in  Krankheitsfallen  einen  Verlust  an  Verdienst  nicht  erleiden, 
erleichtert  ihnen  den  EntschluB,  sich  krank  zu  melden  und  langer,  als  un- 
bedingt  notig,  dem  Dienste  fern  zu  bleiben.  Andererseits  wird  hierdurch 
auch  wieder  die  wohltatige  Wirkung  hervorgerufen,  daB  Kassen mitglieder, 
die  frtther,  trotz  wirklichcr  Erkrankung,  wegen  des  Einnahmeausfalls  die 
Krankmeldung  hinausschoben,  hie  ran  jetzt  kein  Interesse  mehr  haben, 
und  daB  durch  eine  frtthzeitige  Einleitung  der  iirztlichen  Behandlung  oft 
schwereren  Krankheiten  vorgebeugt  wird.  Durch  eine  scharfe  Kranken- 
kontrolle  ist  dafUr  Sorge  getragen,  daB  Auswuchsen  nach  dieser  Richtung 
hin  mit  Erfolg  entgegengetreten  werden  kann.  Auch  darf  erwartet  wer- 
den,  daB  der  gesunde  Sinn  der  Kassenmitglieder  selbst  etwaige  miBbrauch- 
liche  Bestrebungen  bekilmpfen  wird,  die  sich  bekanntlich  ja  auch  anfangs, 
nach  Einrichtung  der  gesetzlichen  Krankenversicherung,  geltend  gemacht 
haben. 

Auf  dem  Gebiete  der  TJnfallversicherung  sind  besondere  Ereignisse 
nicht  zu  erwUhnen.  Die  Koniglichen  Eisenbahndirektionen  sind  ange- 
wie9en  worden,  Unfallverletzte  beizeiten  wieder  an  eine  ihren  Fahigkeiten 
entsprechende  Arbeit  zu  gewOhnen,  weil  nur  durch  eine  frtthzeitige  9yste- 
matische  Heranziehung  zur  Arbeit  die  beschadigten  GliedmaBen  ihre 
frUhere  Beweglichkeit  und  Anpassungsfahigkeit  ganz  oder  groBtenteils 
wieder  erlangen  konnen.  Um  dies  zu  erreichen,  kann  Unfallverletzten, 
fUr  die  das  Heilverfahren  noch  schwebt,  auch  wenn  sie  den  Dienst  noch 
nicht  in  vollem  Umfange  verrichten  konnen,  der  voile  Lohn  gezahlt 
werden. 

Bevor  auf  die  nahere  Besprechung  der  Ergebnisse  der  Pensionskasse, 
der  Krankenkassen  und  der  TJnfallversicherung  im  Jahre  1905  einge- 
gangen  wird,  wird  in  den  beiden  nachstehenden  Cbersichten  ein  Gesamt- 
bild  davon  gegeben,  wie  umfassend  die  Wirkungen  dieser  Einrichtungen 
im  Jahre  1905  gewesen,  wie  sie  gegenuber  dem  Vorjahre  gestiegen,  und 
welche  Ausgaben  der  Verwaltung  fUr  diese  Wohlfahrtszwecke  im  Jahre 
1905  gegenUber  dem  Vorjahre  erwachsen  sind. 

AivhiT  fUr  Eitenbahnwescn.  1907.  4 
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Woblfabrtseinrkbtuntfon  dcr  preufiisch- 


Es  wurden  g  e  z  a  b  1 1 


1  m  J  a  h  r  e 


>  H 


1  9  0  5 


1.  von  der  Arbeiterpensionsknsse: 

a)  an  Invaliden-,  Kranken-  und  Altersronten  .  . 

b)  fur  Hoilbehandlung  crkrankter  Kassenmit- 
glieder  und  fur  InvalidVnbauspfleg*-  .... 

c)  an  Renten/.uschussen,  Pensionen,  Witwen-  und 
Waisengoldern,  Sterbegeld  

2.  von  den  Betriebgkrankrnkassen: 

an  Krankheitskosten  (Krankengeld,  fiir  Kranken- 
pfloge,  freie  flrztlichc  Bohandlung,  Ar/nei  und 
sonstige  Heilmittel  bei  Erkrankungsf&llen  so- 
wohl  der  Kassenmitglieder  als  auch  ihrer 
Familienangehtirigen,  Wochnerinnenunter- 
Btutzung  und  Sterbegeld)  

3.  an  Itenten,  Abfindungen,  Heilungskosten  sowic 
an  Sterbegeldcrn  und  anderen  Entschftdigungen 
auf  (irund  der  Unfallversicberungsgesetze  .    .  . 

4.  an  Haftpflicbtrenten  an  Arbeiter  und  deren  Hinter- 
bliebene  


1  822  871 
635  579 

2  515  000 


!  980  690 

53G  oo:; 

2954  0UI 


7  8<m  307 
5  538  799 

5<;r>  100 


9  686  027 

5  929  243 
515  792 


insgesamt  . 


18  942  716 


21602  955 


Die  Beitr&ge  der  Eisenbahnverwaltung  betrugen  ira  Berichtsjahr  und 
im  Vergleieh  zum  Vorjahr: 


im  J  a  h  r  e 


a  n 

1  904 

1  9  0  5 

rund  ,\t 

rund  ,H 

  .-   

Barzuschussen: 

zu  den  Eisonbahnbetriebskrankenka^sen  .... 

2  512  400 

2  701  .300 

zur  Arboiterpensionskasse: 

1  723  700 

1  808  700 

2  642  9<XI 

2860  400 

zu  iibertnipen 

(isTOorm 

7  370  4<  10 
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im  Jahre 

a  n 

li>04 

1  9  0  5 

 ■  

rund  iH 

rand 

f  bertrag  .    .  . 

6  879  000 

7  370  400 

Entachadigungen: 

auf  Grund  der  UnfallversicheruiiKSKesetze  .   .  . 
auf  Grund  der  Haftpfiichtgesetze,  soweit  es  sich 

5  538  800 
565  200 

5  920  200 
515(00 

Unterstiitzungen  an  Eisenbahnarbeiter  und  an  Hiuter- 
bliebene  ausgeschiedener  Arbeiter  (nach  dor  Igt- 

1  084  -200 

1  080  000 

insgegamt  .   .  . 

14  017  200 

14  895  400 

I- 
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Wohlfahrtseinrichtungen  der  preuBisch- 


1.  Die  Arbeiterpensionskasse. 

Der  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Pensionskasse  fiir  die  Arbeiter 
der  preuGisch-hessischen  Eisenbahngemeinsehaft  liegen  die  von  dein 
Kassenvorstand  aufgestellten  Ubersichten  Uber  die  Geschafts-  und 
Rechnungsergebnisse  der  Kasse  zugrundc 


Die  Kasse  zerfilllt  in  die  Ahteilungon  A  und  H,  die  mit  getrennter 
Verinogensverwaltung  nebeneinander  bestehen.  Die  Abteilung  A  erfllllt 
alle  Anfgaben  einer  naeh  dem  Invalidenver.siclierungsgesetz  errichtett-n 


. 

1 

AnzahlderMittflieder 

beidenfrUhercn       b  y  ,  Abtei,un>? 

Bctriebs-  und 

Werkstiittcn- 

arbeiter-            A         B           A  B 
pcnsioiiHkaHsen 

1890                190  0  1901 

Beim  Beginn    des  Kechnungs- 

jahres  vorhanden   

84  293 

222  841 

171  482 

229  637 

176  093 

Im   Laufe    des  RechnungHj'ahres 

neu  eingetreten: 

16410 

66  510 

19  469 

55  804 

24  072 

auf  je  100  der  Mitgliederzahl 

!m  [aKroemitlal 

18,71 

28,75 

11,31 

23,w 

13,4., 

Im    Laufe   dew  Rechnungsjahres 

au§geschieden : 

9626 

58  714 

15  858 

59  613 

13819 

auf  je  100  der  Mitgliederzahl 

10,y7 

25,76 

9,sa 

25,s* 

7,7> 

Beim  Schluaae  des  Rechnungs- 

jahres  vorhanden: 

91077 

229637 

175  093 

225  828 

185  346 

98 

5  194 

714 

5  764 

83.". 

freiwillige  

Durchschnittlich  taglk-h  (im 

Jahresmittel)  vorhanden1)  . 

87  685 

227  890 

172  044 

232  961  ,  178  921) 

Cberhaupt  haben  teilgenommen  . 

|      100  703 

288  351 

190  951 

285  441   199  165 

; 

■ 

')  Die  Mitgliederzahl  im  Jahresmittel  ist  in  der  Weiae  berechnet,  daft  die 
Monats  zusammengozahlt  sind  und  die  Gesamtsumme  durch  die  Zahl  der  Monate 
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Versicherungsanstalt,  wahrend  die  Abteilung  B  eine  Uber  die  reichsgesetz- 
liche  hinausgehende  besonderc  Fiirsorge  fiir  solche  Arbeiter  leistet,  die, 
wenn  auch  mit  Unterbrechungen,  mindestens  ein  voiles  Jahr  bei  der 
Eisenbahnverwaltung  bcschflftigt  gcwesen  sind  und  die  sonstigen  satzungs- 
mitBigen  Aufnahmebedingungen  erfullt  haben. 

ttber  die  Zahl  der  Kassenmitglieder  wfihrend  des  Berichtsjahres  und 
wahrend  der  voraufgegangenen  Jahre  gewHhrt  die  nachstehende  ver- 
gleichende  Obersicht  einen  Cberblick: 


Anzahl  der  Mitglieder 


bei  der  Abteilung 


A 

B 

A 

B     ;j  A 

1 

B 

i 
1 

|  A 

B 

1902 

• 

190  3 

1  904 

1905 

225828 

■ 

185  346 

! 

231  627 

192  781 

247  733 

200  328 

266136 

213  042 

54  758 

20  167 

1 
1 

I 

72  426 

! 

20562 

i 

77&r>6 

25  499 

82  597 

28057 

23,75 

10,GJ 

1 
1 

29,<4 

1 

10,-6  30,15 

1 

12,4  J 

30,86 

12,97 

49  069 

12  732 

• 
i 

66  220 

r 
. 

13  015        59  463 

12  785 

69  912 

1*  l.V.t 

2l,w 

6,70 

I 

23,t7  6,69 

!  i 

23,08 

6,23 

25,61 

i 

8,40 

231  527 

192  781 

I 

• 

247  733 

1 

200  328 

266136 

213  042 

278  821 

222  940 

6985 

1  142 

• 

6  971 

1262 

7304 

1418 

7  777 

l  564 

1053 

12570 

1  150 

14  564 

1534 

15  792 

2  589 

21368 

230567 

189  902 

242653 

194  661 

'258  187 

i 

206  133 

272  938 

216  259 

280  586 

205613 

303  963 

213  343      325  589       226  827 

li 

348  733 

241  099 

in  den  benutzten  Unterlagen  angegebenen  Bestand*itTern  vom  ersten  Tage  jedes 
geteilt  ist. 
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Die  Anzahl  der  Mitglieder  der  Abteilung  A,  die  die  Gesamtzahl  der 
bei  der  preuBisch  -  hessischen  Eisenbahngcmeinschaft  beschftftigten,  der 
Invalidenversicherungspflicht  unterliegenden  Personen  darstellt,  ist  hier- 
nach  urn  12  685  (gegen  18  408  im  Vorjahr)  gestiegen.  Diese  Steigerung 
beruht  lediglich  auf  Vermehrung  der  Arbeitskrflfte,  da  ein  Zugang  von 
Bediensteten,  wie  im  Vorjahr,  aus  AnlaC  von  Verstaatlichungen  von  Privat- 
bahnen  im  Beriehtsjahr  nicht  vorliegt. 

Mit  einer  nach  §  9  des  Invalidenversicherungsgesetzes  ausgestellten 
Bescheinigung  Uber  die  Teilnahme  an  der  Abteilung  A  der  Pensionskasse 
8ind  aus  der  Beschaftigung  bei  der  Eisenbahn  ausgeschieden : 


auf  je  100 

* 

auf  je  100 

i  m 

insgesamt 

dee  durch- 

i  in 

insgesamt 

i 

des  durch- 

schnittlichen 

•chnittlichcn 

•Uhre 

Personen 

Mitglieder- 

Jahre 

Personen 

Mitglieder- 

bestandes 

beBtande* 

1896 

44  801 

23 

1901 

55  622 

24 

1897 

59  145 

28 

1902 

44  848 

19 

1898 

65  380 

2H 

1903 

51912 

21 

1899 

64  321 

28 

1904 

56  298 

21 

1900 

55  070 

24 

1905 

65  584 

24 

Danach  ist  die  Zabl  der  ausgeschiedenen  Mitglieder  im  Verh&Itnis 
zu  der  Anzahl  der  durchschnittlich  vorhandenen  Mitglieder  gegenttber  den 
beiden  letzten  Jahren  etwas  gestiegen. 

Bei  der  Abteilung  B  der  Pcnsionskasse  hat  sich  die  Mitgiiederzahl 
im  Beriehtsjahr  um  9  898  (gegen  12  714  im  Vorjahr)  erhoht. 

Bei  der  Abteilung  B  waren  beteiligt: 


SchluC  des 
.1  a  li  r  e  s 


iiberhaupt  Mitglieder 
im 

taglichen  Durclischnitt 


von  je  100  des 
Durchschnittsbestande* 
aller  Arbeiter,  d.  Ii. 
der  Mitglieder  der 
Abteilung  A 


1896  

1897   

1898   I, 

1899   

1900   

1901  

1902   

1 903   

1904   

19(15  


138  144 
144  423 

153  299 
164  660 
172044 
178  920 
189  902 
194  661 
205  133 
216  259 


70 
68 
67 
72 
75 
77 
82 
80 
79 
79 
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Diese  Zahlen  beweisen,  daS  der  iiberwiegend  grofite  Teil  der  in  die 
Beschaftigung  bei  der  Eisenbahnverwaltung  eintretenden  Arbeiter  zu  ihr 
in  dauernde  Beziehungen  tritt. 


Die  Zahl  der  aus  der  Abteilung  B  ausgesehiedenen  Mitglieder  hat 
betragen : 


infoljje  1899 

1900 

1901 

190-> 

1903 

1904 

1905 

„■.       A  klnknr  n 

1  452 

1530 

1661 

f 

1  594  I 

1561 

1  474 

1628 

b)  Obertritts  in  den  Bezug 
einer  Pension,  Invaliden- 
rente  nebst  Zusatzrente 

967 

1219 

1525 

1 

1654 

i 

1848 

1846 

2  060 

c)  bahnsei tiger  Gewahrung 
einer  Unfallrente.  .   .  . 

66 

58 

66 

1 

76 

4 

61 

77 

67 

d)  Ubernahme  von  Mitglic- 
dern  in  das  Verhaltnis  von 
Eisenbahnunterbeamten  . 

4  199 

4  263 

3  713 

2  541 

3  513 

2  771 

6  80I 

e)  sonstiger  freiwilliger  oder 
unfreiwilliger  Aufgabe  der 
Beschaftigung    bei  der 
Eisenbahnverwaltung: 

mit  Beitragsriickgewahr 

9  886 

8  530 

6674 

6563 

5  793 

i 

6  473 

7  351 

nhne  n  375       258        180        304       249       146  247 


zosHnmien  .    .   .16  945    15  858    13  819    12  732    13  015    12  785    18  159 

I:  i 

Die  Steigerung  der  Zahl  der  ausgesehiedenen  Mitglieder  gegenttber 
der  des  Vorjahres  ist  erfreulicherweise  im  wesentlichen  auf  die  iiberaus 
grolic  Anzahl  der  in  das  Beamtenverhaltnis  Ubernommenen  Mitglieder 
zuruekzuftihren. 

Von  den  (unter  e)  aufgefiihrten  Personen  hatton  nur  1  835  eine  fttof- 
jahrigc  Mitgliedzeit  zurdekgelegt. 

Unter  den  in  das  Staatsbeamtenverhaltnis  Qberfiihrten  Mitgliedern 
bef.mden  sich 


im  Jahre 

1897    .  . 

..1617  Mitglieder. 

H 

1898    .  . 

.    .    6  044 

n 

1899    .  . 

.2278 

-i  n 

1900    .  . 

.    .    2  295 

m  n 

1901    .  . 

.    .    1  863 

B 

n  h 

1902    .  . 

.    .    1  268 

n  n 

1903    .  . 

.    .    2  101 

H  ft 

1904    .  . 

.    .    1  535 

n  n 

1905    .  . 

.    .    1  695 

- 

t 
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mit  einer  mindestens  fttnfjahrigen  Mitgliedsehaft  bei  der  Pensionskasst- . 
Diesen,  wic  ihren  Angehorigen,  hleiben  ohnp  weitere  Beitragsleistung  die 
Anspriiehc  auf  dip  Lnstungen  dpr  Abtcilung  B  erhalten,  die  zu  gewahren 
gewesen  waren,  wenn  das  Mitglied  am  Tage  seiner  (jhernahme  erwerbs- 
unfahig  geworden  oder  gestorben  ware.  Eine  Kiiekzahlung  der  bis  zur 
Anstellung  entrichteten  Beitnige  findet  jedoeh  nur  dann  statt.  wenn  die 
Mitglieder  ohne  Pension  oder  Versorgung  ihrer  Ilinterbliebenen  au.s  dpr 
Beamtenstellung  ausscheiden  sollten.  Sic  sind  indessen  bereehtigt,  die 
Mitglied8chaft  bei  dpr  Abtcilung  B  freiwillig  fortzusctz»*n,  nnd  haben  als- 
dann  den  Beitrag  in  voller  Hohe  allein  zu  zahlcn,  da  dip  Verwaltung 
einen  ZuschuC  nicht  leistet.  Bei  Aufgabc  dc;r  frciwilligen  Versieherung 
werden  indes  die  wtthrend  ihrer  Dauer  entrichteten  Beitnige  his  auf  eine 
geringe  Risikogebiihr  zurtickgezahlt.  Von  der  frciwilligen  Versieherung 
wird,  wie  das  Steigen  der  Zahl  der  frciwilligen  Mitglieder  ('21  308  gegen 
15  792  im  Jahre  1904,  14564  im  Jahre  1903,  12  570  ira  Jahrc  1902)  ergibt, 
in  immer  grofierem  Umfange  Gebrauch  gemacht.  —  Die  Mitglieder  der 
Abtcilung  B,  die  infolge  von  Dienstvergehen  strafweise  aus  der  Beschftfti- 
gung  bei  der  Staatseisenbahnverwaltung  entlassen  werden  und  damit  aus 
der  Abtcilung  B  ausscheiden,  haben  zwar  satzungsmaBig  den  Anspruch 
auf  Beitragsriickgewahr  verwirkt.  Indessen  konnen  ihnen  beim  Vorhanden- 
sein  besondcrer  Milderungsgrunde  die  Beitrage  zurUckgezahlt  werden. 
Letzteres  ist  ira  allgemeinen  gesehehen  und  nur  insoweit  unterblicben, 
als  die  ausgeschiedenen  Mitglieder  selbst  einen  Antrag  auf  Kiiekzahlung 
der  Beitragc  nicht  gestellt  haben.  In  den  aufgefUhrtcn  247  Fallen  des 
Ausscheidens  aus  d«-r  Besehaftigung  ohne  Beitragsriiekgew/thr  handelt  es 
sich  hiernach  nicht  urn  Fiille  strafweiser  Entlassung,  in  denen  die  Beitrags- 
riickgewahr vorbehalten  worden  ist,  sondern  fast  ausschlieGlieh  ura  solche 
P'aile,  in  denen  die  ausgeschiedenen  Mitglieder  von  dem  ihnen  nach  §  34 
Abs.  4  und  5  der  Satzungen  zustehenden  Keehte  Gebrauch  gemacht  haben, 
die  Beitrage  in  der  Kasse  zu  belassen,  um  sich  und  ihren  Angehorigen 
die  bis  zum  Ausscheiden  erworbenen  Anspriiche  auf  Zusatzrente  und 
Witwen-  und  Waisengeld  zu  erhalten. 

Weitere  Auskunft  uber  Zahl,  Ein-  und  Austritt,  Lebensalter  und  Ab- 
leben  der  Mitglieder  beider  Abteilungen  der  Pensionskasse  im  Jahre  1905 
gibt  nach  den  einzelnen  Jahrgangen  die  Anlage  I  (S.  118121). 

FaCt  man  auf  Grand  des  Bestandes  am  Jahresanfang  die  Mitglieder 
der  Abteilung  B  in  Lebensaltersgrappen  zusammen,  so  erhalt  man  Uber  die 
Beteiligung  der  verschiedenen  Lebensaltersgrappen  bei  den  nach  der  Dauer 
der  Mitgliedszeit  gebildeten  zwei  Gruppen  die  nachstehende  Ubersicht: 
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Diese  ttbersicht  zeigt,  daB  die  Bewegung  in  den  einzelnen  Lebens- 
altersklassen  der  Mitglieder  in  den  verschiedenen  Jabren  ziemlich  regel- 
maBig  gewesen  ist.  Der  Abgang  ist  insbesondere  in  den  alteren  Jahr- 
giingen  durch  einen  entsprechenden  Zugang  gedeckt  worden.  Sie  zeigt 
ferner,  daB  die  Zahl  der  Mitglieder  rait  einer  Mitgliedschaft  von  fttnf 
.Tahren  und  darUber  stetig  steigt.  Infolge  der  mit  dem  1.  April  1895  ein- 
getretenen  Abkiirznng  der  Wartezeit  fUr  den  Anspruch  auf  Zusatzrcnte 
und  auf  Witwen-  und  Waisengeld  von  10  Jahren  auf  5  Jahre  hatten  aus- 
weislich  vorstehender  ttbersicht  am  1.  Januar  1906  bereits  59,49  %  samt- 
licher  Mitglieder  Anspruch  auf  Kassenleistungen. 

Die  SterblichkeitszifTern  haben  betragen: 


im  Jahre  1896 


bei  der  Abteilung  A: 

.    0,SO  fUr  je  100  Mitglieder, 


n  n 

1897 

....  0,90 

„  100 

'i 

r< 

1898 

....  0,R2 

i' 

n  100 

n 

1899 

....  0,87 

„  100 

•• 

n 

1900 

....  0,80 

„  100 

•1 

1901 

....  0,77 

n  100 

*• 

1902 

....  0,78 

*■ 

„  100 

11 

•1  R 

1903 

....  0,71 

•• 

n  100 

n 

H  H 

1904 

....  0,61 

w 

„  100 

11 

H  « 

1905 

....  0,fi2 

„  100 

11 

bei  der  Abteilung  H: 

im  Jahre 

1890 

....    0,92  fur  je  100  Mitglieder, 

•i  n 

1897 

....  1,00 

11 

,1  100 

rt 

n  n 

1898 

....  0,93 

- 

„  100 

■• 

•1  V 

1899 

....  0,88 

11 

„  100 

11 

n  ti 

1900 

....  (),S9 

11 

„  100 

'i 

1901 

....  0,92 

♦1 

„  100 

11 

1902 

....  0,84 

<i 

„  100 

•■ 

1903 

....  0,80 

11 

„  100 

•* 

1901 

....  0,72 

11 

„  100 

V 

n  n 

1905 

....  0,75 

•• 

n  100 

11  • 

Von  den  im  Jahre  190 
teilung  B  hinterlieBen  1  150 


5  verstorbenen  1  628  Mitgliedern  der  Ab- 
solche  AngehOrige,  die  einen  Anspruch  auf 
Witwen-  und  Waisengeld  hatten,  wiihrend  sieh  diese  Zahl  im  Jahre  1904 
bei  1  474  SterbeftUlcn  auf  1  074  belief. 

Die  Zuteilung  der  Mitglieder  zu  den  f(ir  die  HOhe  der  Beitrage  und 
der  Leistungen  maBgebenden  Lohnklassen  erfolgt  bei  der  Abteilung  A. 
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deren  Lohnklassen  sich  den  durch  das  Invalidenversicherungsgesetz  ein- 
gefiihrten  Lohnklassen  vollig  anschlieCen,  nach  der  Hohe  dea  zur  Kranken- 
kasse  veranlagten  Tagesverdienstes,  wilhrend  bei  der  Abteilung  B  seit 
der  am  1.  Juli  1904  in  Kraft  getretenen,  im  Archiv  von  1905  S.  1—5 
naher  besprochenen  Anderung  der  Satzungen  der  Pensionskasse  hierfiir 
nicht  mehr  der  vorcrwahnte  Tagesverdiensr.  sondcrn  der  Jahresarbeits- 
verdienst  in  Betracht  koramt.  Dieser  wird  derart  ermittelt,  daB  der  fur 
die  Krankcnkassenbeitrage  zugrunde  gclegte  Tagesverdienst  entweder 

a)  mit  365  vcrvielfiiltigt  wird,  wenn  das  Mitglied  rcgelraaGig  audi 
an  den  Sonntagen  beschaftigt  wird  oder  dienstbereit  sein  muU 
und  hierfttr  gelohnt  wird, 

oder 

b)  mit  300  vervielfaltigt  wird,  wenn  das  Mitglied  rcgelinflBig  nur  an 
den  Wochentagen  (wenn  aueh  in  regelmaBiger  Wiederkehr  fur 
einzelne  SonntagO  gelohnt  wird. 

Die  gegenwartig  bei  beidcn  Abteilungen  bestchcnden  Lohnklassen 
sind  in  der  nachfolgenden  Cbersicht  dargestellt: 


LohnkbiBse 


A  b  t  o  i  1  u  n  g  A 


.Jahresarbeitsverdienst 


tagliclier 
Tagesverdienst 


I 
II 
III 

IV 
V 


bis  zu  350  iH  einschlieBlich 

von  mehr  als  350  —  550  if 

„  550-   850  „ 

„       n  850-1150  B 


bis  1,16  c<t 

1,17  —  1,83  ,. 
1,8»  —  2,s>3  ~ 
2,84  -  3,83  „ 

3,s*  ,W  und  mehr 


X  b  t  o  i  1  u  n  g  B 

I 

Tagesverdienst 

1 

Lohn- 

Jahresarbeitsverdienst 

bei  den  nicht 

bei  den 

klasse 

fiir  die  Sonntage    fiir  die  Sonntage 

• 

gelbhnten 

gelohnt^m 

Arbeitern 

Arbeitern 

u 

bis  zu  550  ^  einschlieBlich 

bi8    1,83  efc 

bis  1,60  M 

III 

von  mehr  als  550—  850  Jf 

1,84  —  2,83  „ 

1,51  -2,m  „ 

IV 

„     860-1050  , 

2,84  —  3,50  „ 

2,33  -  2,87  „ 

V 

n   1060-  1200  „ 

3,51  —  4,00  „ 

2,88  —  3,38  „ 

VI 

.      ,   1200-  1350  „ 

4,01-4,50  „ 

3,»-3,6>  „ 

VII 

-                 r    1 350  t  It 

4,5i  cil  und  mehr 

3,70  tf<  und  mehr 
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Wie  sich  die  Kassenniitglieder  auf  die  einzelnen  Lohnklassen 
teilen,  ergibt  die  nachstehende  Obcrsieht: 


ver- 


I'ensions- 


Zeit- 


Anzahl  der  Mitglieder  der  Lohnklasse 


teilung 

punkt 

III 

I V 
1  V 

V 

V  1 

VT 1 
V  11 

A 

l./l-  1896 

6364 

44  718 

94  371 

42  736 

— 

187  179 

l./l.  1897 

5  132 

44  737 

99686 

46  996 

196551 

l./l.  1898 

6444 

42189 

116  405 

54  957 

■ 

218995 

■ 

l./l-  1899 

6166 

38234 

122674 

66  361 

232  424 

- 

l./l.  1900 

6  319 

31  441 

113716 

72  366 

222  841 

■ 

l./l.  1901 

5314 

29903 

109  703 

62  477 

22  240 





229  637 

1./1.  1902 

6911 

26  542 

106  119 

63  503 

23  753 

225  828 

1 

1./1.  1903 

6146 

28038 

108  507 

64  350 

24  486 

231  527 

B 

1./1.  1904 

6668 

30  102 

116  349 

67  834 

26  780 

247  733 

it 

l./l.  1906 

6924 

30  757 

122583 

75  407 

30465 

266  136 

» 

1  l./l.  1906 

6522 

24  917 

126  651     86  452 

34  279 

278  821 

B 

1  /I  Ik  ft, 

l  -  (  i  '  IUJU 

23  396 

77  185 

20546 

7513 

8  168 

136  798 

l./l.  1897 

21966 

78  530 

22  380 

8  132 

9  612 

140620 

« 

l./l.  1898 

23  360 

84  188 

23  704 

9613 

9  022 

149  787 

l./l.  1899 

16080 

88  797 

32625 

9  893 

11666 

169  051 

1./1.  1900 

16  470 

93  267 

38  506 

11086 

13  154 

171  482 

1./1.  1901 

14  813 

88  325 

44632 

12611 

14  712 

176  093 

:  ! 

l./l-  1902 

14825 

91881 

47  286 

14  624 

16  730 

- 

185  346 

l./l.  1903 

15099 

95136 

60280 

14  694 

17  573 

192781 

l./l.  1904 

14  638 

98  546 

53  000 

15  284 

18860 

200328 

:  1 

l./l.  1906 

-  11995 

70211 

66  742 

37  343 

22873 

13  878 

213  042 

■ 

l./l.  1906 

—  8017 

70  159 

69096 

41  106 

26  796 

17  768 

222  940 

In  Prozenten  der  Kassenraitglieder  gehorten  an: 


— 


dor 


am   1.  Januar 


1900  1901  1903     ||      1903  1904  1905 


bei  Abteilung 


1906 


A  |  B 
% 

A 

<v 

B 

0 

A 

°/ 

B 

A 

»/ 

B 

0 

A 

•/ 

B 

-> 

A 

n 

B 

A  | 

°/ 

B 

0 

I  (untersten) 

2,39 

2,33 

2,63 

2,65 

2,69 

2,60 

2,34 

11   ...  . 

14,u 

9,<w 

13,03 

8,46 

11,76 

12,43 

7,H3 

12,15 

7,31 

11,56 

5,63 

8,94 

3,60 

in  ...  . 

61,03 

54,39 

47,77 

60,14 

46,99 

49,57 

46,86 

49,35 

46,97 

49,19 

46,05 

32,96 

46,43 

31,47 

IV   ...  . 

32,17 

22,16 

1  27,31 

25,  ■ 

28,it 

25,51 

27,79 

26/m 

27,38 

26,46 

28,34 

26,63 

31,01 

26,51 

V 

6,46 

9,6« 

7,31 

10,53 

7,*9 

10,58 

7,63 

10,81 

7,63 

t  11,45 

17,53  1 

12,39 

18,43 

7,67 

8,40 

9,oa 

9,13 

9,41 

10,74 

12,03 

6,51 

7,97 
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Diese  tlbersicht  ergibt  insbesondere  bei  der  Abteilung  B  ein  auCer- 
gewohnliches  Aufsteigen  der  Kassenmitglieder  aus  den  niedrigeren  in  die 
hoheren  Lohnklassen.  Wahrend  am  1.  .Tanuar  1004  nur  43,ro°0  der  Mil  - 
glieder  der  Abteilung  B  den  hfiheren  Lohnklassen  IV— VI  angehorten. 
umfassen  am  1.  Januar  1006  die  Lohnklassen  IV — VII  64,9".%  de>*  Kassen- 
mitglieder. In  diesem  Aufsteigen  tritt  deutlieh  die  Wirkung  der  Veran- 
lagung  der  Kassenmitglieder  naeh  dera  Jahresarbeitsverdienste  in  die 
Erscheinung.  Die  in  der  Lohnklasse  VII  naehgewiesenen  Mitglieder  sind 
iiberwiegend  die  hOher  gelohnten  Werkstattenhandwerker,  denen  dure  1 1 
die  Einreihung  in  diese  seit  1.  Juli  1004  bestehende  hochste  Lohnklasse 
Gelegenheit  gegehen  1st,  sich  eine  ihrem  hoheren  Einkommen  ent- 
spreehende  hohere  Zusatzrente  zu  sichern. 

Die  Woehenbeitrflge  betragen  bei  der  Abteilung  A  14  »>.  20  »>. 
24  -vv  30  und  36  ^  fiir  alle  Mitglieder,  bei  der  Abteilung  B  2S  ,.v 
42  56  ys,  66  ^,  76  ^  und  86  *s  fur  mannliche  Mitglieder,  10  .y 
16  ^  20  A5,  24  vs,  28  vS  und  32  ^  fur  weibliche  Mitglieder.  Sie  wer- 
den  zur  Iliilfte  von  dem  Loline  der  Kassenmitglieder  gekiirzt,  zur  Halfte 
von  der  Verwaltung  aus  den  Eisenbahnbetriebseinnahmen  als  ZuschulJ 
gezahlt.  FQr  die  Dauer  von  Erkrankungen  und  von  militarischen  Dienst- 
leistungen  der  Mitglieder  rulit  die  Beitragsleistung,  wiihrend  bei  andcren 
nur  vnrubergehenden  Unterbreehungen  der  Besehaftigung  bei  der  Eisen- 
b.ilin  den  Kassenmitgliedern  zur  Aufrechterhaltung  und  Fortsetzung 
ihrer  Anrechte  die  Weiterzahlung  der  Beitrilge  gestattet  ist.  Dauert  die 
voriibergehende  Unterbreehung  lilnger  als  vier  Woehen,  so  haben  die 
Mitglieder  fiir  die  iibersehietiende  Zeit  keinen  Anspruch  auf  die  Mit- 
beteiligung  der  Eisenbahnverwaltung  an  der  Beitragsleistung,  sie  miissen 
den  Beitrag  vielmehr  allein  in  voller  H/ihe  entrichten.  Die  Beitnige 
zur  Abteilung  A  der  Pensionskasse  decken  sieh  in  ihrer  Hohe  mit  den 
im  §  32  des  Invalidenversieherungsgesetzes  bestimmten,  von  den  Ver- 
sicherungsanstalten  zu  crhebenden  Beitragen.  Sie  werden  jedoeh  nieht 
wie  bei  den  Versicherungsanstalten  durch  Einkleben  von  Marken  in 
Quittungskarten  erhoben,  sondern  der  Pensionskasse  unmittelbar  zu- 
geftthrt  und,  soweit  sie  am  Lohne  der  Kassenmitglieder  gekiirzt  sind, 
von  den  Bezirksaussehiissen  der  Pensionskasse  fur  jedes  Mitglied  auf- 
gezeiehnet. 

Die  Einnahmen  der  Pensionskasse  im  Beriehtsjahr  und  im  Vergleieh 
mit  den   Einnahmen  des  Vorjahres  werden  dureh   die  nachstehende  Zu 
sammenstellung  vernnsehaulieht : 
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im  Jahre  1904 

im  Jahre  1906 

Bezeichnung  der  Einnahmeii 

Ahfjil  \ 

Ahloil  R 

All  11:11.  1\ 

i 

Ahfj.il  U 

M 

1  FT 

u 

i  Fir 

U 

t '» 

7  i  n  nan 

o  "VI 1  lli7 

*tf  ff\J  1    1  \t  t 

— 

36  614 

37  549 

Laufende  regelm&Gige  Beitrage: 

a)  der  Kassenmitglieder  ■   .  ■ 

1  723  699 

2  642  907 

1  808  700 

2  860422 

b)  der  Eisenbahnverwaltung  . 

1  723  699 

2  642  907 

1  8()8  700 

2  860  422 

frpi wi  1 1  i ^»»r  \f  itcrlipHor  tintl  Ri*i- 
ucin  luigt.i  .iiiL^iicuri  uuu  uci 

trage  ehemaligerMitglieder  der 

braunschweigischen  Arbeiter- 

19  887 

429  295 

28  267 

608  324 

Wiedcreingezahlte  Beitrage  .   .  . 

13  574 

15  125 

Zuwendung  aus  dem  Vermogen 

der  Abteilung  A  (§66  Abu.  7  der 

Satxungen)  

305  121 

— 

328  124 

Miete  und  Pacht  Mr  Grundstiicke 

46  154 

67  253 

— 

Strafgelder  und  andere  nicht  vor- 

! 

hergesehene  Einnahmen  .  .  . 

zusammen    .  . 

4  458  901       8  370  585 

4  756  485 

9  309  o8< 

dagegen  im  Jahre  1896  .  . 

2  877  198 

4  323  309 

1897  .  . 

3  176  497 

4  672  477 

1898  .  . 

3  462  809 

5  025  102 

1899  .  . 

3  604  420 

5  560046 

1900  .  . 

3  801  761 

7  323  076 

1901  .  . 

3  928  779 

6  759  359 

1902  .  . 

3  977  981 

7  199  673 

1903  .  . 

4  195  039 

7  495  721 

1 
1 

Die  Einnahmen  im  Berichtsjahr  haben  die  Einnahmen  des  Vorjahres 
bei  der  Abteilung  A  urn  297  584  ,i(  und  bei  der  Abteilung  B  um  939  002. if 
Uberstiegen. 

Im  Durehschnitt  enttielen  auf  ein  Mitglied  an  laufenden  von  ilim 
selbst  entrichteten  Beitragen: 

bei  Abteilung  A  .    .    .    <i,69  ,«  (        M  im  Vorjahr), 
„  n         B  .    .    .  14,07   „    (13,9ti  „    „         n  )i 

(13,00  „    „  Jahre  1903). 

Die  nicht  unbetrachtlichc  Steigerung  der  Einnahmen  an  Beitragen 
bei  Abteilung  B  beruht  auf  dem  bereits  erwahnten  Aufrttcken  der  Mit 
glieder  in  die  hoheren  Lohnklassen. 
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Der  in  der  Zusammenstellung  als  Beitragsnachzahlungen  usw.  auf- 
gefiihrte  Betrag  stellt  in  der  Hauptsache  die  Boitrflge-  freiwilliger  Mit- 
glieder  dar. 

Die  Zuwendung  aus  dem  Vermogen  der  Abteilung  A  grUndet  sich 
auf  §  6f>  Abs.  7  der  Satzungen,  wonach  aus  dem  SonderverniOgen  der 
Abteilung  A  dem  Vermogen  der  Abteilung  B  der  Betrag  zuzufiihren  is»t, 
den  die  iibrigen  Versicherungsanstalten  an  Verwaltungskosten  aufzu- 
wenden  haben.  Nacb  den  bis  zuin  1.  Juli  1904  giiltigen  Satzungen  war 
dicser  Betrag  auf  5  °/o  der  Einnahmen  der  Abteilung  A  an  Beitriigen  der 
MitglWider  und  Eisenbahnverwaltung  festgesetzt.  Seit  dem  1.  Juli  1904 
sind  nicht  mehr  5  °/0,  sondern  soviel  vom  Ilundert  der  Beitragseinnahmen 
zu  entrichten,  als  nach  den  Veroftentliehungen  dcs  Reiehs-Versicherungs- 
amts  durclisehnittlich  von  den  Beitragseinnahmen  aller  Versicherungs- 
anstalten  auf  deren  Verwaltungsausgaben  ent fallen.  Nach  den  amtlichen 
Xachrichten  des  Reichs-Versicherungsamts  von  1906  S.  162  betrugen  die 
Verwaltungskosten  der  Versicherungsanstalten  im  Jahre  1904  durchschnitt- 
lich  9%,  der  Einnahmen  an  Beitriigen.  Dieser  Prozentsatz  ist  der  Bi- 
messung  der  Zuwendung  im  Berichtsjahr  zugrunde  gelegt. 

Die  Ausgaben  abziiglich  der  wiedererstatteten  Betriige  haben  in  den 
Jahren  1904  und  1905  betrugen: 


Bezeichnung  der  Ausgaben 

im  .lahre  1004 

im  Jahre  1905 

Abteil.  A 

Abteil.  B 
,K 

Abteil.  A 

Abteil.  B 
M 

Invaliden-,  Kranken-  und  Alters- 

renten  

■              .  • 

1  822  87 1 

1  980  690 

1  026  869 

1249  839 

Satzungsmafiiges  Witwengeld  .  . 

936  910 

1  106  152 

„             Waisengeld  .  . 

294  621 

340  474 

StatutmaCig: 

ana  den 

Invalidenpension  . 

friiheren 
Arbeiter- 

65  311 

i   

60204 

Witwengeld  .  .  . 

pensions- 

84  578 

81214 

Waisengeld  .  .  . 

kassen 



2  739 

877 

Abtindung  von  Witwen  b.  Wicder- 

— 

28  417 

28  462 

i 

75  773 

87  525 

Heilverfahren    .   .  . 

•      •      *      »  • 

619  859 

493  623 

- 

42980 

Bei  tragserstattungen 

87  27-2 

291  394 

92  460 

320  937 

zu  ubertragen  .  . 

2  545  722 

2  806  612 

2  609  753 

3  275  684 
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im  Jahre  1904 

im  Jahre  1905 

Bezeichnung  der  Ausgaben 

AOKMI.  A 

ADieil.  D  1 

A  KtAi  1  A 

A Oven,  a 

Aoieu.  d 

M 

Obertrajr  .  . 

2545  722 

2806612 

2609  763 

3  275684 

Vorvii  1  f  ti  t\  iTfilf  nfifAn 

ll  639 

11674 

10885 

3  129 

Erhebungen  bei  Gewabrung  oder 

Entziehung  der  Rente  .... 

7  6I9 

— 

12  784 

3  186 

— 

3  676 

Zuwendung  der  Abteilung  A  an 

306  121 

iYZo  124 



S  440 

- 

2bS52 

wU'llVIIIIIIU  1J  •         ■  • 

2873  287 

2  821626 

29U6  222 

3  281695 

da  ire  iron  im  Jahre  189ti 

567  027 

1  114279 

1897  .  . 

648060 

1  120  156 

1898  .  . 

800839 

1  234  917 

1899  .  . 

933  980 

1  450  388 

1900  .  . 

1  603  559 

1659943 

i 

1901  .  . 

1  735  646 

1946511 

I 

1902  .  . 

1928  400 

2202630 

i  ■ 

1903  .  . 

2132804 

2  473  331 

| 

I.   Ausgaben  der  Abteilung  A. 

Die  Ausgaben  der  Abteilung  A  haben  die  des  Vorjahres,  ungeachtet 
dessen,  daB  an  Renten  rund  157  800  mehr  gezahlt  worden  sind,  nur 
um  91  900  cH  iiberstiegen.  Dies  beruht  darauf,  daB  der  Mehrausgabe  an 
Renten  eine  ganz  wesentliche  Minderausgabe  bei  den  Kosten  fiir  Heil- 
verfahren  gegenilbersteht,  die  nicht  etwa  auf  eine  Einschr&nkung  des 
Heilverfahrens,  sondern  lediglich  darauf  zurlickzuftlhren  ist,  daB  in  den 
entsprechenden  Ausgaben  des  Jahres  1904  hohe  einmalige  Kosten  fiir  die 
Beschaffung  des  Inventars  usw.  der  von  der  Pensionskasse  errichteten 
beiden  Lungenheilstatten  enthalten  waren. 

Als  zur  Last  gestellte  Renten  erscheinen  neben  der  Sonderlast  die 
Betr&ge,  welche  die  Abteilung  A  nach  den  Vorschriften  der  §§  125 — 127 
des  Invalidenversicherungsgesetzes  nach  der  beim  Reichsversicherungs- 
amt  vorgenommenen  Abrechnung  von  der  Gemeinlast  zu  tragen  hat. 

Nach  der  von  der  Rechnungsstelle  des  Reichs-Versicherungsamtes 
vorgenommenen  Verteilung  der  Rentenlast  hat  die  Pensionskasse  an  der 
Gemeinlast  aller  Versicherungstrttger  einen  Anteil  von  1  473  1  31,73  t«  aus 
dem  von  ihr  verwalteten  Teil  des  Gemeinvermftgens  zu  tragen.    Da  von 
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der  obigen  Gemeinlast  durch  die  eigencn  Anweisungcn  dcr  Pensionskasse 
nur  1  091  459,87  <k  in  Anspruch  genoramen  sind,  hat  die  Abteilung  A  auf 
die  Gemeinlast  noch  381  671,86  M  zuzuschiellen  gehabt.  Dieser  Betrag 
ergibt  im  Verhaitnis  zu  den  von  der  Pensionskasse  im  Jahre  1905 
angewiesenen  Kentenzahlungen  abzuglich  der  vom  Reich  zu  tragenden 
Zahlungen  (KeichszuschuC  und  Anteil  der  Rente  fur  die  Dauer  militarischer 
Dienstleistungen),  die  sieh  auf  1  604  001,75  M  beliefen,  eine  Mehrbelastang 
von  24%  gegen  20%  >«  den  Jahren  1904  und  1903,  28%  im  Jahre  1902 
und  32%  im  Jahre  1901.  Auf  Anweisung  der  Pensionskasse  sind  von 
der  Post  im  Jahre  1905  gezahlt  worden: 

an  Invalidenrenten   1  928  853,77  j* 

„   Krankenrenten   37  656,93  „ 

.,    Altersrenten   348  880,66  „ 

zusammen    2  315  3  97,36  ,K. 

Von  diesem  Betrage  sind  erstattet  worden : 

bar   8  453,02  M 

vom  Keiche  ....    702  942,r,9       =  711  395,61  „ 

mithin  verbleiben    1604  001,75  **. 

Cber  den  Zu-  und  Abgang  der  Rentenempfanger  gibt  die  nach- 
stehende  Ubersicht  Auskunft: 


Empfanger  von 

i                   .   .   

i 

Invaliden- 

Kranken- 

Alters- 

1 

renten 

renten 

renten 

10  497 

240 

2029 

2540 

190 

354 

Abgang  im  Jahre  1905: 

wegen  Wiedereintritts  der  Erwerbs- 

36 

99 

■ 

1  167 

43 

194 

wegen  Gewahrung  hoherer  Iuvaliden-, 

Alters-  Oder  Unfallrente  .... 

102 

116 

304 

Abgang  zusammen  .   .  . 

1305 

258 

496 

11  732 

172 

1885 

Die  durchschnittliche  Hohe  der  Invalidenrente  betrug  im  Jahre  1905 
-  183,60      die  der  Altersreute  177,60 


hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1905.  i>7 

An  Bcitragen  hat  die  Abteilung  A  100  452,08.*  (94  101  M  im  Jahre 
1904)  erstattet.    Hiervon  entfallen  auf: 

Heiratsfalle   846,(x> 

Unfalle   8  033,00  „, 

Todesffllle  91  573,0?.  „  . 


Von  fremden  Versicherungsanstaltcn  sind  hierauf  12  43G,4G,*6  ver- 
giitet,  wahrend  die  Pensionskasse  fremden  Versicherungsanstalten  6112,82^ 
zu  erstatten  hatte,  sodali  sie  mit  94  128,3!)  ,<<  (88  103,11  M  im  Jahre  1904) 
belastet  worden  ist. 

Wie  in  den  Vorjahren,  hat  der  Vorstand  der  Pensionskasse  auch  im 
Berichtsjahr  von  dem  ihm  naeh  §  18  des  Invalidenversicherungsgesetzes 
(§  16  der  Satzungen)  eingeraumtcn  Rechte  zur  Obernahme  des  Heilver- 
fahrens  erkrankter  Mitglieder  in  groCem  Umfange  Gebrauch  gemacht. 
Insbesondere  hat  er  lungenkranken  Mitgliedern  durch  Unterbringung  in 
Heilstatten  seine  Fursorge  zugewendet  und  sich  hiermit  an  der  Be- 
kampfung  der  Lungenschwindsucht  nachdriicklich  beteiligt. 

In  wohlverstandenem  eigenem  Interesse  haben  die  Eiscnbahnbetriebs- 
krankenkassen  den  Vorstand  in  diesen  Bestrebungen  unterstutzt,  indem 
sie  ihm  die  einen  Heilerfolg  versprechenden  Krankheitsfillle  rechtzeitig 
Qberwiesen  und  das  den  Mitgliedern  satzungsmaCig  zustehende  voile 
Krankengeld  zur  Verfugung  stellten.  Die  Pensionskasse  zahlte  den  Familien 
verheirateter  Kurbefohlener  wilhrend  der  Dauer  des  Heilverfahrens  eine 
Unterstiltzung  in  H5he  des  vollen  Krankengeldes,  wilhrend  sie  gesetzlich 
nur  verpflichtet  ware,  ihnen  die  Halfte  des  Krankengeldes  zu  belassen. 

Im  Jahre  1905  wurden  1  3G8  (gegen  1  118  im  Jahre  1904,  953  im 
Jahre  1903,  849  im  Jahre  1902)  Personen  durch  Ausftthrung  eines  plan- 
maBigen  Heilverfahrens  einer  standigen  Heilbehandlung  unterzogen  und 
zwar  810  (716  im  Jahre  1904,  632  im  Jahre  1903,  540  im  Jahre  1902) 
Personen,  die  an  Lungentuberkulose,  und  558  (402  im  Jahre  1904,  321  im 
Jahre  1903,  309  im  Jahre  1902)  Personen,  die  an  anderen  Krankheiten 
litten.  AuCerdem  wurde  noch  bei  207  nicht  lungenkranken  Personen  eine 
nichtst&ndige  Heilbehandlung  abgeschlossen. 

Von  den  vorerwahnten  1  3G8  Personen  wurden  behandelt: 
in  Krankenhausern  (Kliniken,  Kaltwasserheilanstalten, 

medico-mechanischen  Instituted   62 

in  Heilanstalten  fur  Lungenkranke,  Luftkurorten  ...  824 

in  Genesungsheimen,  Rekonvaleszentenanstalten   ...  9 

in  Bttdern   425 

in  Privatpflege,  Landaufenthalt,  eigener  Wohnung    .    .  47 

in  nicht  naher  bezeichneten  Heilstfttten   1. 

5* 
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Bei  der  groGen  Zahl  der  Antrftge  auf  Einleitung  eines  Heilverfahrens, 
die  als  Beweis  dafttr  angesehen  werden  kann,  daC  sich  unter  den  Bc- 
dienstcten  immer  mehr  die  Erkenntnis  von  den  Vorteilen  dieser  Fttrsorge- 
einrichtung  Bahn  bricht,  war  der  Vorstand  der  Pensionskasse  nicht  in 
der  Lage,  die  erkrankten  Personen  sftmtlich  in  den  von  der  Pensions- 
kasse in  Schreiberhau  i.  R.  und  Melsungen  errichtetcn  eigenen  Lungen- 
hcilstatten  „Moltkefelsu  und  „Stadtwaldu  unterzubringen.  Es  muGten  viel- 
mehr  Kranke  auch  anderen  Heilstatten  uberwiesen  werden,  urn  den  Bcginn 
des  Heilverfahrens  nicht  zu  verzOgern. 

In  die  genannten  eigenen  Heilstatten  der  Pensionskasse  sind  nach 
deni  vora  Vorstande  Uber  ihre  Wirksamkeit  im  Jahre  1905  erstatteten 
Jahresbericht  aufgenoramen  worden: 


Stadtwald 

Moltkefels 

62 

39 

Z  u  g  a  n  g  : 

512 

394 

30 

23 

c)  auf  Kosten  von  Eisenbahndirektionen  (Unfallver- 

6 

1 

insgeeamt   .  . 

610 

457 

Von  die*en  610  bezw.  457  Patienten  kommen  statistixch 

nicbt  in  Betracht: 

12 

5 

2.  wegen  Fehlens  einer  tuberkulosen  Erkrankung  .  . 

21 

4 

105 

97 

36 

N 

inBge8r»mt   .  . 

174 

120 

Von  den  im  Jahre  1905  abgeschlossenen  Heilvcrfahrcn 

kommen  hiernach  fur  die  Statiatik  in  Betracht  .  . 

436 

337 

Von  diesen  waren  untergebracht: 

1.  auf  Kosten  der  Pensionskasse  (Kassenmitglicdcr  . 

409 

316 

» 

19 

3.  auf  Kosten  der  Eisenbahnverwaltung  (Unfallver- 

! 

5 

2 

zusammen  .  . 
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Unter  den  773  Pfleglingen  befand  sich  ein  Rentenempfanger,  wfthrend 
von  den  ubrigen  772  beschaftigt  waren: 

in  Bureaus   26 

in  Guterabfertigungen   42 

auf  BahnhOfen   122 

auf  den  Bahnstrecken   165 

in  Werkstatten   399 

im  Zugforderungs-  und  Begleitungsdienst  18. 

Dera  Lebensalter  nach  verteilten  sich  die  773  Pfleglinge  auf  nach- 
stehende  Gruppcn: 

bis  zu  20  Jahren   9 

von  20  —  30  Jahren   302 

„    30  — 40      u    304 

,40-50      „    117 

„    50  —  60      „    38 

„    60  Jahren  und  darUber     ...  H. 
Von  den  220  Betten  waren  belegt: 


19  0  5 


Stadtwald 


Moltkefels 


zusainmen 


- 

- 

n 

» 
- 


Januar  . 
Februar 
Mttrz   .  . 
April  .  . 
Mni  .    .  . 
Juni    .  . 
Juli  .   .  . 
August 
September 
Oktober  . 
November 
Dezember 


02 

60 

54 

71 

Gl 

M 

81 

115 

84 

116 

96 

120 

100 

120 

100 

120 

1(10 

120 

100 

120 

100 

120 

100 

101 
114 

132 
175 
199 
212 
220 
220 
220 
221) 
220 
220 


Die  Gesamtzahl  der  Krankenverpflegungstage  betrug: 

bei  Stadtwald   38  763, 

„   Moltkefels   32  098. 

Von  dieser  Gesamtsumme  entflelen  auf  die  im  Jahrc  1905  abge- 
schlos8enen  Falle  der  Heilbehandlung 

bei  Stadtwald   33  255, 

„   Moltkefels   28  368  Tage,  sodaB  auf 

einen  Fall  .    .    „   Stadtwald  durchschnittlich .    .         76,3  n 

„   Moltkefels  „  .    .         84,2    „  kamen. 
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Dio  nuchstchende  Zusamiuenstellung  ergibt  cinen  Cberblick  ilber  die 
Einimhmon  und  Ausgaben  der  beiden  Iieilstatten : 


B  e  z  v  i  c  h  n  u  n  g  der  Position 


Heilstatte 

Stadtwald  Moltkefels 

1905  vereiunahnu 
bezw.  verausgabt 

,  H  ,  K 


E  i  n  ii  a  h  in  e  u  : 

Entschiidigung  ftir  die  Aufnahine  von  Nichtuiitgliedern  . 
Erliis  aus  Ertragiii*.«<-n  von  Land,  Garten,  Wald  .... 
Versohiedene.H  


7  083 
957 


5 

469 


Siuninc   .    .    .  . 

Auspabeii: 

Personal  (Gchalt.  Lohne,  Keisekosten,  Reinunerattonen, 
Weilmachtsgesehenke,  Versicherung&bcitritge)    .    .  . 

Bekostigung  fur  PnVglingc  und  Personal  

Au>lagen  fiir  PHeglinge  

Wftjiche  (Ueinigung,  Iustandhaltung,  Erg.lnzung)  .   .   .  . 

Ar/.neien,  Instruinente,  Apparate,  Verbandstoffe,  Drogen. 

Materialien  fiir  Heizung,  Beleuehtung,  Desinfektion  .    .  . 

Wasserver^orgung,  Ahwasserentfernung,  Eisbeschafl'ung  . 

I'nterhaltung  der  Baulichkeiten  und  Maschinenanlagen  . 

I'nterhaltung  und  Erganzung  der  Iuventarien  (auss.chl. 
Wilschei  

I'nterhaltung  von  Garten,  Land,  Park,  Wald  

Materialien  ftir  die  Keiuigung  von  Haus,  Kleidern,  Stie- 
feln  u»w  

Bureaukosten  (Schreibutensilien,  Porto,  Telcphon)    .   .  . 

Fuhrwerk  

Versicherungsbetrftge  und  Steuern  

Lesestoff,  Spiele,  Gottesdienst  

Verzinsung  und  Absehreibung  

Verschiedenes  


! 


1 1  420 


•27  922 
83  706 
5  211 
i  :«5 
3  44  2 
12  7i jo 

5  440 

6  055 

3  962 

7  605 


1 


9072 
825 
1  582 
36  240 
1  832 


6  768 


29  475 
77  656 
6  849 

1  782 
4  321 

14629 

2  986 
4  741 

6  594 

7  395 

1  310 

1085 
837 
721 

2234 
31064 

1  207 


Summe  der  Ausgaben 

Hiervon  ab  der  Wert  der  Bestande  bei  der  Inventur  am 
31.  Dezember  1905   


209  944 


4  400 


194  886 


5  704 


Hiervon  ab  die  Eiunahinen 


bJeiben  .... 

I 

205 

544 

189182 

4-_>u 

6  768 

verbleiben  an  Auagaben 

i 

194 

124 

182  414 
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Im  Jahre  1904  betrugen  die  Ausgaben 

tier  Heilstatte  „Stadtwald'4 .    .    J41  4f>fi 
„Moltketels'k     .    221»  HK4 

Eine  ins  einzelne  gehende  Vergleichung  der  Ausgaben  im  Jahre  1 ! »*>-"> 
mit  denen  des  Jahres  1904  ist  nieht  angangig,  weil  die  Heilstatten  er-t 
im  Laufe  des  Jahres  1904  (17.  bzw.  20.  April)  eroffnet  worden  sind  und 
unter  den  Ausgaben   des  Jahres  1904  die  K  Listen   fur  die  erstmalige  B<- 
schaffung  des  Inventors  usw.  enthalten  sind. 

Die  Kosten  fUr  einen  Krankenverpflegungstag  betrugen  bei  der  Heil 
statte  „Stadtwaldu  1,70,*,  bei  der  Heilstittte  „Moltkefels"  1,H)  u. 

Die  Erfolge  der  Heilstattenbehandlung,  die  im  Archiv  fiir  Eisenbahn- 
wesen  1905,  S.  5  IT.,  naher  geschildert  worden  ist,  sind,  wie  die  nacli 
stehenden,  dem   Berichte  des  Kassenvorstandes  entnommenen  Angaben 
ergeben,  durchaus  giinstige. 

Von   den   48U  und  SM  behandelten  Kranken,  von   denen   bei  der 
Aufnahme  naeh  der  Turbanschen  Stadieneinteilung 


Stadtwald 


Moltkefels 


dem   I.  Stadium 
*  H. 
.  HI- 


275  =  63,07  0/„ 
60=  13,76  H 
101  -  23,17  „ 


86  -=  25,  . 2  »  o 
122  -  3C,*)  . 
129  =  38..M  „ 


angehortcn,  haben  nur  8  bis  3  kg  an  Gewicht  abgenommen,  <5  sind  aui' 
ihrem  KOrpergewicht  stehen  geblieben,  dagegen  haben  759  an  Gewicht 
zugenoramen  und  zwar 


Stadtwald     Moltkefels  zusammen 


bis  2  kg  .  . 
von    2  -  4  kg 

■  4-  6  . 
p  6-  8  „ 
,  8-10  . 
.    10-12  . 

■  12-14  , 
,     14-16  „ 

16-18  „ 


- 
■ 


18  und  dariiber 


26 

31 

57 

78 

53 

! 

131 

09 

60 

1 

159 

95 

78 

; 
i 

17.1 

66 

52 

118 

35 

35 

i 

70 

19 

12 

31 

B 

■ 

12 

l 

4 

5 

3 

3 

flber  die  durch  die  Heilstattenbehandlung  erzielten  Erfolge  hinsicht 
lich  der  Erwerbsfahigkeit  und  des  Krankheitsprozesses  geben  die  folgen 
den  Tabellen  AufschluC: 
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hinsichtlich  des  Krankheitsprozcsses  als 
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Wohlfahrtseinru  htuugcn  der  preuBisch- 


Ftir  die  im  Jahre  1005  insgesamt  durchgefiihrte  Heilhohandlung  war- 
den 599  049  <K  («<)8  008-K  hn  Jahre  1904,  284  122  J*  im  Jahre  1903, 
278  090  i il  im  Jahre  1902)  aufgewendet.  Von  dicsem  Betrage  enttielen 
auf  Familienunterstutzung  88  421  Jt  (74238  J6  im  Vorjahr).  Die  Eisenbahn- 
krankenkassen  und  andere  erstatteten  105  426  J$,  so  daC  die  Pensionskasse 
allein  493  623  ,H  zu  tragen  hatte. 

Die  naehstehenden  Cbersichten  (S.  7(5/77)  geben  eincn  Gesamtuber- 
bliek  ttber  das  von  der  Pensionskasse  durchgefiihrte  Heilverfahren  und 
einen  Vergleich  mit  der  von  den  Arbeiterpensionskassen  der  ubrigen 
deutschen  Staatsbahnen  ausgefiihrten  Heilbehandlung. 

Infolge  der  auf  8.  48  naher  mitgeteilten  Erweiterung  der  Invaliden- 
hausptlege  haben  sieh  die  Ausgaben  hierfur  im  Beriehtsjahr,  gegeniiber 
deni  Vorjahr,  in  dem  solche  zum  ersten  Male  erschienen,  um  rund 
27  000  Jt  erhoht.  Sie  betrugen  nach  Abzug  der  Einnahmen  insgesamt 
rund  43  000.J6. 


t'ber  die  Einnahmen   und  Ausgaben  der  einzelnen  Invalidenheime 
gibt  die  nachfolgende  Cbersicht  Auskunft: 


c 

i 


Be/,  eichnung 


I  n  validcnheim  in 


.1 


Jenkau 

c.f6 


Birken-  Herz- 
werder  berg 
>  tf.  tit 


7.U- 

samnien 


4 

n 


Einnahmen. 

Renten  fur  die  gemaB  §  17  der  Saizongeu 
verpfiegten  Personen  

Vj  der  Zusaizrente  aus  der  Abteilung  B 
der  Pensiouskasse  (§  39  Ziffer  4  der 
Satzungen)  

EntMchadigungen  fttr  die  Aufnahme  drit- 
ter  Personen  

Erlos  aus  Ertrttgnissen  der  Land-,  Gar- 
ten- und  Feldwirtschnft  


Verechiedene  Eiiuiahmeu 


4  422 


511 


2  326 
198 


904 


173 


376  - 


18 


33G 


75 


409 
64 


5  662 

759 

376 

2  753 
262 


zusammen 


7  833 


1095 


884 


9  812 
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3 


Bezeichnung 


Invalidenheim  in 


Jetikau 


Birken-  Herz- 

werder  berg 

i 


zu- 
satmnen 


'2 


6 

I 
i 

7 
b 

9 

i 

10 

I 

12 

i 

t 

13 
14 

15 
16 

ff 
t 

17 
18 


A  usgabe. 

Personal  (Gehah,  Lohne,  Reisekosteu 
usw.)  

Bekostigung  der  Pfieglinge  und  des 
Personals  

Besondere  Ausl.igen  fiir  die  Pticglinge 

Wasche  (Reinigung,  Instandhaltung,  Er- 
ganzuug)  

Arzncien,  Heilmiltel  u.  dgl  

Materialien  fiir  Heizung,  Beleuchtung 
und  Desinfektion  

Wasserversorgong  und  Abwa.sserentfer- 
nung  

Unterhaltung  der  Bauliehkeiten  und 
Masehinenanlagen  

Unterhaltung  und  Ergauzung  der  In- 
ventarien  

Unterhaltung  der  Gartenanlagen,  der 
Wege  

Materialien  fur  Reinigung  von  Haus, 
Kleiiiern,  Stiefeln  usw  

Bureaukoaten  (Schreibutensilieu,  Porto 
usw.)  

Fuhrwerk  

Feuerversicherungs  -  Beitrige  und 
Steuern  

Lesestoff,  Spicle  

Verzinsung  und  Abschreibung  (Pacht 

fiir  die  Gebaude)  

Verschiedenes  

Bestellung  der  Garten  und  Felder   .  . 


•2  672  1119 


! 


6  409 
665 


40 

3  181 
7  003 

4  395 

39 
61 

45 

876 


392 
27 


2  335 
114 


187        2  806 

I 

235 


wo 
1075 
521 


451 


18 


51 


86 
177 


781 
824 


53 
429 


429 


5  767        4  660 


2 
7 

59 


319 
71 


1508 

62  257  21 


155 
876 

797 
275 

1508 
340 
1  338 


zusammen  . 


29  032       15  463        8  297   ,   52  792 
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1 

Pensionskasse  fiir  die  Arbeiter  der 

preuCi- 
schen 

bayeri- 
schen 

sftchsi- 
schen 

badi- 
schen 

Reicha- 
eisen- 

bahnen 

StaatBeisenbahnen          im  Elsafl 

Standige  Heilbehandlang  wegen  Langentaberkalose. 

Anzahl  der  behandelten  Personen . 

810 

63 

34 

61 

64 

Verpflegungstage  uberhaupt .  .  . 

63  756 

5  113 

2900 

5  381 

4  003 

,            fur  eine  Person 

79 

81 

85 

S8 

63 
** 

Kostenaufwand 

491  688 

21  589 

15  243 

34  217 

J4  4oo 

607 

343 

448 

561 

fur  einen  Verpttegungstag  „ 

7,7. 

4txt 

5,w 

Von  dem  Kostenaufwand 

entfallen    auf  Familien- 

unterstiitzung   .   .   .   .  „ 

105  260 

3  044 

4  771 

8  990 

7  187 

Bind   von  Krankenkassen 

Gemeinden  erstattet .   .  „ 

1 10  307 

6  529 

6  204 

12007 

9  326 

Heilerfolg  wurde  erzielt,  so  dau 

Erwerbsunfahigkeit  im  Sinne 

ties  g  5  ads.  4  aes  lnvanaen- 

1 

versicherun«rniresotze8  nicht 

zu  besorgen  war: 

707 

48 

31 

51 

in%  der  iiberhaupt  Behandelten 

87 

76 

91 

84 

80 

Verpflegungstage  iiberhaupt  .   .  . 

59  738 

4  421 

2  715 

5  006 

u  ill 

„             fiir  eine  Person 

84 

92 

88 

98 

Ol 

Kostenaufwand: 

461  713 

19  047 

14  302 

31892 

Oil  Hi  ill 

653 

397 

46 1 

625 

fiir  einen  Verpflegungstag  , 

7,73 

4,M 

5,27 

6,37 

6,ci 

Heilerfolg  im  Sinne  des  §  5  Abs.  4 

des*  Invalidenversicherungs- 

gesetzes    wurde    nicht  er- 

i 

zielt: 

103 

15 

3 

1  10 

13 

in  o/0  der  iiberhaupt  Behandelten 

13 

24 

9 

16 

20 

Verpflegungstage  uberhaupt  .   .  . 

4018 

185 

375 

589 

n            fiir  eine  Person 

39  46 

62 

38 

45 

Kostenaufwand: 

uberhaupt    M 

29  975 

2  542 

941 

2  325 

3  767 

291 

169 

314 

233 

290 

fiir  einen  Verpflegungstag    ,     ;;  7,46 

3,67 

5,o* 

6,20 

1 

6,40 
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1 

Pensionskasse  fur  die  Arbeiter  der 

preuCi- 

bayeri-    s&chsi-  badi- 

Reichs- 

schen 

achen      schen  schen 

eisen- 

bahnen 

Staatseisenbahnen 

im  Elsafi 

Standige  Heilbehandlung  wegen  anderer  Krankheiten  als  Lungentnberkulose. 


Anzahl  der  behandelten  Personen  . 

558 

63 

19 

158 

32 

Verpflegungstage  iiberhaupt.   .  . 

18  748 

3  066 

733 

6  191 

1222 

„             fur  eine  Person 

34 

49 

39 

39 

38 

Kostenaufwand 

123  467 

14  708 

5  766 

28  738 

7  623 

221 

233 

303 

182 

238 

fiir  einen  Yerpfiegangstag    ,  6,s» 

4,«o 

7,<7 

4,84 

6,J4 

Von  dem  Kostenaufwand 

entfallen     auf  Familien- 

unterstiitzung  .   .   .    .    „  ' 

37  017 

2  103 

1011 

10073 

2173 

Bind  von  KrankonKawsen, 

34  937 

I  I 

4  139 

1  269 

i 

15  454 

2929 

Heilerfolg  wurde  erzielt,  mo  dafi 

Pru'PrHminfiihisrLrAit  (in  Sinnft 

! 

des  §  5  Abs.  4  des  Invaliden- 

versicherungsgesetzes  nicht 

zii  oosorgoii  » nr. 

bei  Personen  

517 

56 

15 

132 

25 

in  */0  der  iiberhaupt  Behandelten 

93 

89 

79 

44 

78 

VerpHegungstage  iiberhaupt .   .  . 

17  415 

2848 

533 

5  302 

984 

„            fiir  eine  Person 

34 

51 

36 

40 

39 

Kostenaufwand : 

116  286 

13  786 

4  603 

24  551 

6  136 

223 

246 

300 

186 

245 

fiir  einen  Verpflegungstag  , 

6,6.  4,*4 

8,45 

4* 

6,. 

Heilerfolg  im  Sinne  des  §  5  Abs.  4 

des  Invalidenversicherungs- 

gesetzes  wurde    nicht  er- 

1 

zielt: 

bei  Personen  

41 

7 

4 

26 

7 

in  %  der  iiberhaupt  Behandelten 

7 

11 

21 

16 

22 

Verpflegungstage  iiberhaupt .   .  . 

1333 

218 

200 

889 

238 

34 
* 

„            fiir  eine  Person 

33 

31 

50 

34 

Kostenaufwand: 

922 

1  263 

4187 

1487 

200 

132 

316 

161 

212 

fur  einen  Verpflegungstag  . 

6,14 

4,a» 

«... 

4,71 

6,» 
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Die  Koston  fur  die  Verpflegung  einos  Invalidcn  stellten  sich  dureh- 
schnittlich  fur  den  Tag 

ira  Invalidenheim  Jenkau  auf  70  aS 

„  „  Birkenwerder  „    00  „ 

Herzberg  „    80  „ . 

Welchen  Betrag  die  Abteilung  A  dauernd  fttr  einen  Invaliden  wird 
zuschieBen  milssen,  laCt  sich  aus  den  bisherigen  Ergebnissen  noch  nicht 
sicher  ermessen,  weil  die  Invalidenheime  erst  kurze  Zeit  im  Betriebe 
sind  und  unter  den  Ausgaben  noch  griiliere  Betrage  fiir  erstmalige  Be- 
schaffungen  enthalten  sind.  Oberdies  sind  die  Invalidenheime  im  Berichts- 
jahr  auch  noch  nicht  voll  besetzt  gewesen.  Wahrend  sie  namlich  fiir 
die  Aufnahme  von  insgesamt  mehr  als  200  Invalidcn  hergerichtet  werden 
kOnnen,  hatten  am  Schlusse  des  Berichtsjahres  nur  insgesamt  41  Invaliden 
Aufnahme  gefundcn. 

Der  Bestand,  Zu-  und  Abgang  an  Invaliden  ist  aus  der  nachfolgen- 
den  Obersicht  ersichtlich: 


Invalidenheim 


Jenkau 


1  [ 
Birken-  Herz- 

werder  berg 


zu- 
sammen 


Bestand  am  31.  Dezember  1904 .... 
Hinzagetreten  im  Laufe  des  Jahres  1905 
Ausgeechieden  im  Laufe  des. Jahre  91905 


bleibt  Bestnnd  am  1.  Januar  1906 


17 

37 
13 


41 


Die  aus  dem  Invalidenheim  in  Jenkau  ausgeschiedenen  11  Invaliden 
haben  nicht  die  Invalidenhauspflege  aufgegeben,  sondern  sind  in  die 
spater  erOffneten,  ihrer  Heimat  nfther  gelegenen  Invalidenheime  in  Birken- 
werder und  Herzberg  ubcrgesiedelt. 

Von  den  im  Jahre  1905  eingetretenen  Invaliden  befanden  sich  ira 
Alter: 

unter  50  Jahren   2, 

von  50  —  60    9, 

„    60  —  70      „    18, 

,,70  —  80    7, 

iiber  80  Jahre   1. 
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Die  in  das  Invalidenheim  eintretcmlen  Invaliden  haben.  sowoit  sie 
neben  der  Invaliden-  odor  Altorsrente  noch  Zusatzrente  aus  dor  Abtei- 
lung B  der  Pensionskasse  boziehon,  satzungsgemaG  nicht  nur  auf  die 
Invaliden-  odor  Altersrente,  sondorn  auch  auf  oin  Drittol  der  Zusatzrente 
zu  verzichten.  HierfQr  erhalten  sie  froio  Wohnung,  freie  Bekostigung, 
freie  Reinigung  dor  Wilsche,  froio  ftrztliche  Behnndlung,  Arznoi  und  Heil- 
mittel,  wahrend  sie  KleidungsstUcke,  Stiefel,  Schuhe  und  Leibwasche  sich 
in  der  Hegel  selhst  zu  beschaflen  haben. 

Die  Invaliden  genieCen  im  Heim  vOlligo  Fioiheit  und  haben  nur  die 
zur  Aufrochtorhaltung  der  Ordnung  festgesetzte  Hausordnung  zu  beob- 
achten.  Sie  konnen  sich  an  den  Ilaus-  und  frartenarbeiten  beteiligen, 
wofilr  sie  ein  raaBiges  Entgelt  erhalten.  Ausgeschlossen  ist  zunachst 
noch  die  Aufnahme  von  Ehepaaren.  Auch  sollen  Invaliden  nicht  aufge- 
nommen  werden,  doren  baldiges  Ableben  zu  erwarten  ist,  oder  die  an 
einer  andauernde  Pflege  erfordernden  Krankhoit  lewlen. 

IJ.  Ausgaben  der  Abteilung  B. 


Die  Ausgaben  der  Abteilung  B  haben  sich  gegenuber  dem  Vorjahr 

urn  rund  460  100  ,*  erhoht. 

Die  Zusatzronton  sind  urn  rund  '223  000  M, 

die  laufenden  Witwen-  und  Waisongeldor  um  rund   .    .    215  100  n 

gestiegen. 

Die  Zahl  der  Empfflnger  von  Zusatzronton  betrug: 

Ende  1896    1  502 

„  1897    2  147 

„  1898    2  743 

„  1899    3  340 

„  1900    4  244 

n  1901    5  292 

„  1902    6  382 

„  1903    t  666 

„  1904   8694 

„  1905    9  821. 


Die  Zahl  der  Empfanger  hat  sich  hiemach  gegen  das  Vorjahr  um 
1  127  vermehrt. 
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Die  Zahl  der  Empfanger  von  Pensionen  auf  Grand  der  vor  1891  in 
Geltung  gewesenen  Pensionskassenstatuten  fallt  nach  und  nach  und  ist 
im  Berichtsjahr  urn  18  niedriger  geworden.  Sie  betrag  Ende  1905  =  325. 

Die  Gesamtleistung  der  Abteilung  B  an  invalide  Mitglieder  und  an 
Hinterbliebene  verstorbener  Mitglieder  hat 

ira  Jahre  1896  rand  715  000, if, 

„  1897   „     835  000  „ 

„      „      1898   „     976  000  „ 

n      „      1899  „  1  114  000  „ 

1900   ,  1  319  000  „ 

1901  „  1  659  000  „ 

„      „      1902  „  1  903  000  „ 

1903   „  2  200  000  „ 

1904   n  2  515  000 


1905   „  2  954  000  „ 


betragen. 


Da  zu  den  Leistungen  der  Abteilung  B  auch  noch  die  gesetzlichen 
Invalidenrenten  hinzutreten,  so  haben  sich  allmahlich  die  regelmftGigen 
Beziige  der  Mitglieder  gegenttber  den  Vorjahrcn  erheblieh  verbessert.  Es 
blieben  aber  noch  viele  Falle  Ubrig,  in  dcnen  sich  entweder  die  Bezttge 
der  Berechtigten  als  unzulanglich  erwiesen,  oder  in  denen  von  crwerbs- 
unfahig  gewordenen  Kassenmitgliedera  oder  von  den  Hinterbliebenen  ver- 
storbener Kassenmitglieder  weder  satzungsmaBige  Pensionskassenleistungen 
noch  auch  Renten  auf  Grand  der  Unfallversicherangsgesetze  beanspracht 
werden  konnten.  In  diesen  Fallen  sind,  wie  in  den  frilheren  Jahren,  aus 
den  bereitstehenden  Mitteln  der  Eisenbahnverwaltung  sowie  aus  einigen 
der  Eisenbahnverwaltung  zur  Verftlgung  stehenden,  aus  den  VermOgens- 
bestflnden  fruherer  Kasseneinrichtungen  ausgesonderten  Hilfsfonds  ein- 
malige  und  laufende  Beihilfen  gewahrt  worden.  Der  Gesamtbetrag  solcher 
Beihilten  kann  schatzungsweise  auf  rand  800  000  M  angenommen  wer- 
den, dazu  kommen  noch  die  ebenfalls  nicht  unbetraehtlichen  Suramen,  die 
fiir  die  noch  in  der  Beschaftigung  stehenden  Arbeiter  bei  Ungliicks-  und 
sonstigen  Notf&llen  in  ihren  Familien  neben  den  Krankenkassenleistungen 
als  Beihilfen  verwendet  sind.  Durch  die  Gewahrang  solcher  Beihilfen 
aus  den  Fonds  der  Eisenbahnverwaltung  werden  die  Httrten,  die  rait  der 
zur  Erhaltung  der  Leistungsfahigkeit  von  Pensionskassenanstalten  unerlaC- 
lichen  Wartezeit  auf  die  Kassenleistungen  notwendig  verknupft  sind,  nach 
Moglichkeit  gemildert. 
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Cber  die  Zahl,  das  Lebensalter  usw.  der  Empfilngtjr  lautender  be 
ziige  aus  der  Abteilung  B  der  Pensionskasse  gibt  die  Anlage  II  (S.  122/123) 
nahere  Auskunft.    Werden  die  darin  enthaltenen  Ziffern  zusammengefaCt, 
so  erhalt  man  nachstehende  tibersieht: 


Zahl  der  Empfanger  und  Empfangerinnen 


von 
Pensioner!, 
Rentenzu- 
.Hchusscn  u. 
Ausnahine- 
renten 


von 
Witwen- 
geld 


von 
Wni  sen- 
geld 


Am  1. 

Januar  1896  waren  vorhanden 

.  1. 

* 

1897 

•- 

■  1. 

- 

1898 

■ 

-  1. 

1899 

- 

H 

»  1. 

1900 

- 

.  I- 

•• 

1901 

n  1 

■ 

1902 

■ 

■J  1- 

» 

1903 

- 

* 

„  1. 

R 

1904 

-  I- 

■ 

1905 

* 

Im  Jahre  1905  hind  hinzugetreten 
aus  dem  Genufi  aupgegchiedeu 

Am  1.. Januar  1906  waren  vorhanden 

Durchschnittlkh  trtglich  waren  vor- 
handen: 

im  .Jahre  1896  etwa 

*  1897 
■  »  1898  f 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 


- 


- 
- 


r 

a 

- 

a 


1  648 

2  1% 

2  792 

3  353 

3  5)04 

4  774 

5  783 

6  846 
8033 
9  037 

2  060 
951 

10  146 


1  922 
■2  494 
3  073 

3  628 

4  339 

5  278 

6  314 

7  4.59 

8  535 

9  591 


zusaniracn 


3  095 

3  861 

4  677 

5  482 

6  391 

7  650 
9  116 

10  226 

11  477 

12  619 

1  790 
494 

13915 


3  478 

4  269 

5  079 
5  936 

7  020 

8  383 

9  671 
10  851 
12048 
13  267 


3  485 

4  535 

5  473 

6  223 

7  100 

8  531 

9  737 

10  575 

11  500 

12  163 


13221 


4  010 

5  004 

5  848 

6  662 
7816 
9  134 

10  156 

1 1  038 

1 1  832 

12  692 


8228 
10  592 
12  942 
15  058 
17  395 
20  955 
24  636 
27  647 
31010 
33  819 


37  282 


9  410 
11  767 
1401  >0 

16  226 
19  175 
22  795 
26  141 

29  328 
32  415 

35  550 


Arehiv  fllr  KiMMiltnlinw .  sin.  lf»07. 
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Von  den  im  Jahre  1905  aus  clem  Witwengeldbezuge  ausgeschiedenen 
494  Frauen  haben  sich  148,  im  Jahre  1904  von  4&3  Frauen  181  wieder 
verheiratet. 


Von  den  in  den  Jahren  1898  bis  1905  mit  Hinterlassung  empfangs- 
bereehtigtcr  Kinder  verstorbenen  Mitgliedern  und  Pensioniiren  der  Ab- 
teilung  B  haben  hinterlassen : 


i. 

1898 

1899 

19(10 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

158 

187 

•211 

21  I 

245 

198 

244 

200 

1G5 

1(57 

201 

197 

177 

170 

202 

215 

9      r   :!  96 

109 

131 

127 

122 

172 

148 

157 

«  - 

79 

84 

ins 

101 

110 

98 

101 

120 

*  .   

81 

37 

44 

50 

03 

05 

05 

04 

0  und  mehr  Kinder 

so 

28 

43 

., 

22 

31 

36 

41 

1 


Die  siiintlichen  vorhandcncn,  zutn   Waisengeldbezuge  hereehtigten 
Kinder  verteilten  sich,  wie  folgt,  nuf  die  einzelnen  Lebensaltersjahrgilnge: 


Anzahl  bei  einein  Lebensalter  von  Jahren 

r 

u*f«r 

I     2  3 

4 

5  0 

i 

8      9      10     11     12     13  14 

am  1. 

Januar  1897 

48 

98  123  175 

197 

287  300 

3<r2 

394  391  420  454  401  453  426 

» 

1. 

n 

1.-98 

43 

118  149  213 

254 

298  300 

423 

432  4*8  512  543  520  591  517 

- 

1. 

n 

1899 

4(5 

109  108  241 

290  320  392 

402 

515  512  591   Oil   034  055  071 

- 

1. 

M 

1900 

63 

109  186  203 

332 

377  430 

5i  i7 

580  010  002  714  717  749  783 

- 

1. 

n 

1901 

75 

140  208  322 

;ir„s 

498  538 

590 

084  772  792  850  879  897  916 

- 

1. 

M 

1902 

75 

14(3  233  317 

421 

4!>9  023 

702 

754  841   939  1016  1009  10861076 

k. 

r> 

1903 

84 

|m4  233  320 

429 

510  043 

747 

8<30  875  988  11311144  11841231 

1- 

* 

1904 

70 

170  278  353 

435 

585  009 

803 

920  1038  1047  1179  1297  1331  1313 

1. 

1«K  C) 

93 

181  257  375 

434 

571  687 

797 

908  1080  1212  1212  1346  1467  1483 

1. 

■ 

1 9tx; 

7<> 

224  299  40T> 

1-7 

015  742  858  1005  1101  1201  1431  1130  1553  1G80 

■ 


Von  den  von  der  Ahteilung  H  erstatteten  Beitragen  entfallen: 

auf  ausgesehiedene  Kassenmitglieder   309  272  M, 

auf  Hinterbliebene  gestorhener  Kassenmitglieder  .    .      1 1  (ifi5  „. 
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Die  Cberschusse  der  Einnahmen  tiber  die  Ausgaben  und  die  Ver- 
mOgensbestande  werden  in  folgender  Tafel  zusammengestellt: 


I 


!! 


Es  betrugen 


Betrag 
bei  der  Abteilung 


durchschnittlich  kamen 
auf  je  ein  am 
Jahresschluli  vorhandenea 
Kassenmitglied  bei  der 
Abteilung 


A 


B 


A 


B 


die  Uberschiisse: 


des  Jabres  1896   .  . 

2310  171 

3  209  030 

11,74 

22,h* 

«  m 

1697    .  . 

•  • 

2  528  437 

3  652321 

11,44 

23,7» 

1  - 

1898   .  . 

2661  970 

3  790  186 

11,14 

23,« 

-  r> 

1 899   •  • 

p 

2670  440 

4  109668 

11,^ 

23,96 

H  n 

1900   .  . 

•    •  1 

1  198  191 

5  663  134 

5,» 

32,3  » 

n 

1901    .  . 

2193  233 

4  812848 

9,7. 

25,s»: 

1902   .  . 

2  049  681 

4  997  043 

8,8» 

26,41 

-  R| 

1903    .  . 

2062236 

5  022  390 

8,:« 

25,07 
26,04 

-  n 

1904    .  . 

• 

158.")  614 

5  548  959 

5,'JA 

- 

1905    .  . 

1  791  263 

l 

6<>27  892 

6.w 

27,oi 

E  s  betrugen 


Betrag 
bei  der  Abteilung 


durchschnittlich  kamen 
auf  je  ein  am 
Jahrcsschluli  vorham'enea 
Kassenmitglied  bei  der 
Abteilung 


A 

B 

A 

J; 

,  U 

,  K 

die  Vermog 

ensbcstande: 

*• 

am 

Schlu^c: 

des  Jabres 

1896  .... 

13  882  203 

32  091  064 

70,63 

228,'ii 

-• 

1897  .... 

16  410  694 

35  643  196 

74,si 

237,»a 

- 

-■ 

1898  .... 

19  072  740 

39  432  613 

82,. « 

247,9a 

* 

r 

1899  .... 

1900  ...  . 

21  750  579 

43  560  691 

97,61 

264.2.J 

- 

•• 

21  921  mi 

47  119  016 

95,16 

269,iu 

- 

- 

1901    ...  . 

24  677  433 

53  278  797 

109,-w 

287,«4 

- 

- 

1902  .... 

26  IN  19  599 

58  867  422 

116,71 

309,f3 

- 

1903    ...  . 

26  961286 

64  167  700 

110,90 

320,31 

1904  .... 

3(1467  014 

69  563  190 

114,t8 

326,5a 

- 

• 

1905    .    .    .  . 

32  166  60S 

76  249  034 

1  16,33 

337,13 

6* 
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Von  dem  Vermogen  der  Abteilung  A  entfallen: 
auf  das  Gcmeinvermogen    .        853  583  M  \     83U  7«5  .if  hit  Jalire  W04). 
„     „    Sonderverinwgeu     .    31  303  020.,   (2!)  (>3(>  24!)  „    „       „  1004). 
Das  Gesaintvennogen  setzt  sich  wie  folgt  zusammen: 


• 

Abteilung  A 

i  If 

Abteilung  B 
,if 

Darlehen  usw. 

4114  lfW 
8  551  075 
•21  284  «W> 
1915  744 

874  441 

19  1 25  371 
55  240  222 

zusainmtn    .  . 

32  warn 

75  24«Mi:U 

Von  den  zu  Hueh  stehenden  Darlehen  siml  an  Baugenussensehaften, 
denen  aussehlieBlieh  oder  in  grfiBerer  Zahl  Eisenbahnurbeiter  und  untere 
Eisenbahnbeamte  angehoren.  nach  und  nach  13  Millionen  Mark  gegen 
einen  Zinstuii  von  3  bis  3,5%  bewilligt.  Dadureh  ist  den  Be.strebungen 
zur  Verhesserung  der  Wohnungsverhaltnisse  des  unteren  Eisenbahnper- 
sonals  cine  wesentliehe  Forderung  zu  teil  geworden. 


2.  kraiikenversicheriuig. 
A.  Eisenbahn-Betriebskrankenkassen. 

Der  Dar.stellung  der  Ergebnisse  der  auf  Grund  des  Krankenver 
sieherungsgesetzes  erriehteten  Krankenkassen  fiir  die  Arbeiter  der  preu- 
liisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  .Jalire  15)05  liegen  wie  bisher 
Naehwi-isungen  zugrunde.  die  von  den  Eisenbahndirektionen  in  An- 
lehnung  an  die  dem  kaiserlichen  statistisehen  Amte  einzureichenden 
Cbersichten  aut'gestellt  sind.  Die  I'nterlagen  —  in  einigen  Beziehungen 
eingeliender  als  die  dem  genannten  Ainte  eingereiehten  Chersiehten  — 
geben  insbesondere  aueh  nahere  Auskuntt  iiber  den  Umfang  der  Fursnrge 
ftir  erkraukte  Familienangehorige. 

Fiir  jeden  der  21   Eisenbahndirektionsbezirke   ist  .je  eine  Betriebs- 
krankeukasse  errichtet.    Jede  dieser    Kassen  uintaBt  saintliehe  ira  Direk 
tiottsbezirk  aulierhalb  des  Bcanitenverhaltnisses  besehaltigten  versieherungs- 
pfliehtigen  Bedieiisteten  iBetriebs-  und  Werkstattenarbeiter). 
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Einen  Cberbliek  uber  Umfang  und  Wirksamkeit  dor  Eiscnbahn- 
betriebskrankenkassen  im  Jahre  190r>  gewahron  die  Darstellungen  (iber 
die  Zahl  der  Mitgliedor  (Anlage  III  S.  124/125),  die  Anzahl  der  Erkrankungs- 
lalle,  Krankhcitsta-ge  und  SterbefHlle  (Anlage  IV  S.  120/127),  uber  die  Ein- 
nahmen  (Anlage  V  S.  128/129),  die  Ausgaben  und  die  Vercnogensbestande 
(Anlage  VI  S.  130—138),  und  uber  die  Leistungen  (Anlage  VII  S.  134/135) 
jeder  einzelnen  Betriebskrankenkasse  und  in  ihrer  fJesamtheit. 

Wfthrend  die  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  bis  zum  Jahre  1904 
samtlich  einen  Beitrag  in  Hohe  von  3%  des  Arbeitsverdienstes  ihrer  Mit- 
gliedor erhoben,  haben  sich  inzwischen  einzelne  Kassen  genotigt  gesehen, 
zur  Erhaltung  des  Gleichgewiehts  zwischen  den  Einnahmen  und  Ausgaben 
eine  ErhOhung  der  Beitrftge  vorzunehmen.  Am  Schlusse  des  Beriehts- 
jahres  erhobon  nur  noch  16  von  den  21  Kassen  einen  Beitrag  von  3%, 
wahrend  die  Betriebskrankenkassen  far  die  Eisenbahndirektionsbezirko 
Berlin,  Danzig  und  Essen  den  Beitrag  auf  3,3%,  die  Betriebskrankenkasse 
t'Qr  den  Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt  auf  3,5  °/0  und  die  Betriebs- 
krankenkasse  fQr  den  Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld  auf  3,«"  ./„  er- 
hnht  hatten.  Die  BeitrRge  werden  zu  zwei  Dritteln  von  den  Mitgliedern 
und  zu  einem  Drittel  von  der  Eisenbahnverwaltung  gezahlt. 

Der  satzungsmftBige  Urafang  der  Leistungen  der  Krankenkassen  — 
freie  arztliche  Behandlung,  Arznei  und  andere  Hcilmittel,  Krankengeld, 
Kur  und  Verpflegung  sowie  Sterbegeld  —  ist  indessen,  wie  die  Anlage  VII 
♦•rgibt,  bei  den  einzelnen  Krankenkassen  je  naeh  ihrer  Vcrmfigenslage 
vfrschieden  gewosen.  Alle  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  ohne  Aus- 
nahme  sind  jedoeh  toils  in  der  Dauer,  toils  in  der  IRihe  ihrer  Leistungen 
uber  die  durch  das  Krankenversiehernngsgesetz  vorgesehriebenen  Mindest- 
lfistungen  hinausgogangen. 

Am  Schlusse  des  Berichtsjahres  znhlten  7  Kassen  Krankengeld  Uber 
die  gesetzliche  Mindostdauer  von  2<»  Woohon  hinaus  und  zwar  2  Kassen 
auf  30  Wochen,  3  Kassen  auf  39  Wochen  und  2  Kassen  auf  ein  Jahr, 
(1.  i.  die  gesetzlich  zuhissige  hoehste  Dauer.  Von  samtliehen  Kassen  ge- 
wHhrten  15  mehr  als  die  Hftlfte  bis  zu  zwei  Dritteln  des  Arbeitsverdienstos 
als  Krankengeld.  Von  der  Mehrzahl  der  Eisenbahnbctriebskrankenkassen 
wurde  das  Krankengeld  vom  ersten  Tage  der  Erkrankung  ab  gezahlt, 
wenn  die  Krankheit  rait  dem  Tode  endete  odcr  wenn  die  Erwerbsunfiihig- 
koit  dureh  eine  bei  der  Arbeit  erlittene  Verletzung  hervorgerufen  oder 
wenn  die  Krankheit  von  langerer  Dauer  war.  Besonders  umfangreich 
war,  wie  in  den  frttheren  Jahren,  so  auch  im  Berichtsjahr  die  FUrsorgo 
fur  erkrankte  Angehorige  der  Kassenmitglieder,  indem  ihnen  fast  bei 
samtliehen  Kassen  (18)  freie  iirztliohe  Behandlung  auf  die  gleiohe  Dauer 
wie  den  Kassenmitgliedern  geboten  war.  und  indem  ferner  bei  samtliehen 
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Kassen  die  Kosten  der  fiir  die  Angehfirigen  gelieferten  Arzneien  ganz 
oder  zura  Teil  Ubornomraen  wurden.  AuGerdem  wurde  von  samt- 
lichen  Kassen  beim  Ableben  von  Angehftrigen  Sterbegeld  gezahlt.  Wenn 
nur  ein  Drittel  der  ArztgebQhren  und  Krankenhauskosten  als  Kosten  der 
arztlichen  Behandlung  der  Familienangehttrigen  gerechnet  wird,  so  sind 
von  den  Eisenbahnkrankenkassen  infolge  von  Erkrankung  oder  Absterben 
von  FamilienangehOrigen  der  Kassenmitglieder  im  Jahre  1905  im  ganzeu 
rund  1  806  200  <fc  aufgewendet  worden. 

Boi  der  grftBeren  Zahl  der  Krankenkassen  bestand  im  Berichtsjahr 
in  einer  Anzahl  von  Orten  die  besehritnkte  freie  Arztwahl.  Sie  ist  im 
allgemeinen  in  der  Weise  durchgeftthrt.  daC  es  den  Kassenmitgliedem 
eines  bestimmten  Kurbezirkes  gestattet  ist,  unter  mehreren  fUr  diesen 
Bezirk  vom  Kassenvorstand  vertraglieh  bestellten  Kassenanzten  einen  zu 
wahlen,  und  zwar  mindestens  fiir  ein  Jahr.  Innerhalb  der  festgesetzten 
Frist  ist  ein  Wechsel  des  Arztes  nur  aus  dringenden  Grttnden  mit  Ge- 
nehmigung  des  Kassenvorstandes  zulassig. 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  (S.  87)  gewiihrt  eine  Cborsicht 
ttber  die  Zahl  der  Krankenkassenmitglieder  in  den  beiden  letzten  Jaliren 
und  ttber  die  Bewegung  der  Mitgliederzahl  in  den  einzelnen  Monaten. 

An  weiblichen  Mitgliedern  zahlten  die  Krankenkassen  am  Schlusse. 
des  Jahres  1890   3  528 

1 897  .....    4 937 

1898  .    .    .  • .    .    5  005 

„       1899    5  512 

„       1900    5  908 

1901    5  979 

1902    0  1(51) 

1903    7  102 

n        n        1904    7  562 

1905    7  744. 

Die  Verteilung  der  Mitgliederzahl  auf  die  einzelnen  Eisenbahnbetriebs- 
krankenkassen  ergibt  sich  aus  der  Anlage  III  S.  124/125. 

Die  Durchschnittszahi  betrug  bei  Zugrundelegung  des  mittleren 
Mitgliedersmndes  ftir  je  eine  Betriebskrankenkasse  im  Jahre  1905  13  338 
Mitglieder.  Die  grfiBte  Zahl  hatte  im  Jahre  1905  die  Betriebskrankenkasse 
fur  den  Eisenbahndirektionsbezirk  Essen  mit  20  094,  die  kleinste  Zahl 
mit  7  070  die  Betriebskrankenkasse  fur  den  Eisenbahndirektionsbezirk 
Munster. 

Die  Sterbefalle  unter  den  Kassenmitgliedem  beliefen  sich  im  Jahre 
1905  anf  2  104,  gegen  2  045  im  Jahre  1904. 
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Zahl  der  Mitglieder 


Z  e  i  t  p  u  n  k  t 


am  1.  Januar  

.,    1.  Februar  

1.  Marz  

l.  April  

1.  Mai  

1.  Juni  ,. 

I.  Jul! .  

1.  August  

I.  September  

1.  Oktober  

1.  November  

1.  Dezember  

m  31.  Dezember  

tt   ersten   Tage   jedes  Monats 
durchschnittlich1)   .  .   .  . 

Nach  Abzug  der  nicht  verniche- 
rungspflichtigen  Kassenmit- 
glicder  

verbleiben  als  vcrsicherunga- 
pflichtig  durchschnittlich  . 

dagegen  im  Jahre  1893  . 


- 

<• 

1894 

1895 

- 

1896 

- 

1897 

» 

- 

1898 

- 

" 

II 

1899 

P 

1 

1900 

* 

" 

1901 

■ 

m 

1902 

1 

n 

n 

1903 

262  754 


1508 

261  246 

187  758 
189  308 
189  355 
195  474 
214  874 

231  192 
230  861 
230  760 
235  952 

232  779 
244  810 


1  904 

1905 

■ 

1904 

19  0  5 

252  141 

271  269 

1  728 

3  097 

252  143 

272  705 

1  878 

3  082 

253  G29 

274  028 

2  426 

3  659 

257  709 

276  838 

2  751           5  118 

3  575           5  961 

260  927 

277  970 

262  771 

280  369 

4  474 

6046 

264  229 

280  882 

4  768 

5  584 

264  833 

281  520 

4  331 

5  264 

266  028 

282  039 

5  213 

5  478 

267  841 

283  940 

5  628 

5  014 

270  435 

285  317 

4  896 

4  359 

271  803 

287  766 

4  226 

4  430 

271  269 

286  635 

3  097 

4  036 

280  098  3  769 


1527 


278  571 


— 


3  769 
8  589 
8651 
5  203 
4909 

4  719 
4  164 
4  151 
4318 
3  952 
3065 
2  399 


4  702 


4  702 


*)  Nach  der  Reichaatatistik  der  Krankenveraicherung  belief  aich  die  durchschnitt- 
liche  Mitgliederzahl  bei  alien  BetriebBkrankenkaasen  dea  Reichagebietea  im  Jahre  1904  auf 
2698927,  bei  alien  Baukrankenkaasen  dea  Reichagebietea  auf  22  712  und  bei  alien  Kranken- 
kassen  des  Reichagebietea  auf  10710720.  —  Die  Zahl  der  Mitglieder  der  Eiaenbahnbau- 
krankenkaaaen  umfaflt  nicht  alle  bei  den  Bauauafiihrungen  beachaftigt  geweaenen  Arbeiter. 
da  fiir  mehrere  Bauten  von  geringerem  Umfange  und  kiirzerer  Dauer  beaondere  Kranken- 
kaaaen  nicht  errichtet  geweaen  aind.  die  beachSftigten  Arbeiter  vielmehr  zum  Teil  Orta- 
oder  anderen  Krankenkaaaen  angehbrten,  zum  Teil  liberhaupt  an  einer  Krankenkaaae  nicht 
teUgenommen  haben,  -wie  am  Schluaae  dieaea  Abschnitts  nKher  angegeben  iat  —  Die 
BetriebakrHnkenkaaaen  der  preuBischen  Staatabahnen  umfaOten  am  Schluaae  dea  Jahrea  1904 
Vio  aller  Betriebakrankenkaaaenmitglieder  im  Reiche  und  die  Baukrankenkaaaen  der  ge- 
Bahnen  V:  »Uer  Baukrankenkaaaenmitglieder  im  Reiche. 
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Auf  je  UK)  Mitglieder  enttielen  Sterbefalle: 


im  J  a  h  r  e 


infolge  von  UnfUllen 


1*06 
1897 

1900 
1901 
1902 

\\m 

1904 
1905 


I,"  ■ 

0,k:. 

U  v, 

I  I,  I. 

<>,'.«: 

l',-7 
0,SI 

0,18 

i',;  ■ 


0,15 
0,14 
0,16 
0,14 

0,w 

0,14 
0.14 
0,11 

0,u 
0,u 


Das  Kerichtsjahr  hat  hiernaeh  eine  Sterblichkeitsziffer  zu  verzeiehnen, 
die  inncrhalb  der  letzten  10  Jahre  die  niedrigste  ist. 

Bei  den  Hetriebskrankenkassen  des  Keithsgebietes  kanien  durch- 
sclmittlich  auf  je  1  000  Mitglieder  im  Jahre  1896  -  8,6  und  im  Jahre  1904 
-  7,7  Sterbetalle. 

Hei  dcm  Tode  von  Fa  m  i  1  i e n an g e h 0 r i ge n  (Khefrauen  und 
Kindern)  ist 

im  Jahre  1890  in  11  405  Fallen. 
1897       11  551 


- 


» 
•1 

m 

w 
- 


18!  18 
185)9 
1900 
1901 
1 90-2 
1903 
1904 
1905 


n 


11  776 

12  470 
12  761 
1*2  346 

10  625 

1 1  874 

12  305 
12  547 


- 

« 
n 
» 

•• 
•• 


Sterhegeld  gezahlt  worden. 

Im  Durehschnitt  enttielen  an  Todesfiillen  von  Familienangehorigen 
auf  je  100  Mitglieder: 


im  Jahre  1806 
„       *  1H97 
.,        .  1898 
1899 
1900 


5,79 
5,34 
3,0*; 
5.3.1 
5,49 


im  Jahre  1901 
„  1902 
1903 
1901 
1905 


- 


5.20 
4,53 
4,S2 
4.0« 
4.4^. 


uigmzea  Dy  VjUU 


hes.sixchen  Eisenbalnigeineinschnlt  im  Jahre  UK)."). 
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Die  Zahl  der  Erkrankungsfallc  uiul  K  rank  lie  it  stage*  unter  den 
Kassenmitgliedern1)  in  dem  Beriehtsjahr  und  don  voraufgegangenen 
Jahren  ergibt  sich  aus  der  naohstehenden  Tabelle : 


1 


2  3      I      4  5 

Erkrankungsfalle 


(S 


7         8  9  10 

Krankhci  tKtagc 


II 


im 


Jahre  Uber- 


fur  je 
100 


Mit- 
hnupt 

ghe- 
dor 


davon  infolge 

von  Unf&llen 

fur  je 

uber- 

100 

Mit- 

haupt 

glie- 

der  j 

uber- 
haupt 


fUr 
ein 
Mit- 
glied 


fur 
einen 
Er- 
ic rnn- 
k  lings- 
fall 


davon  infolge  von 
Unfttllen 

fur 
fUr  einen 
ein  Er- 
kran- 
kun  g»- 
ied  f»H 


Uber- 
haupt 


Mit- 


1890 

58  808 

29^6 

7  792 

3,yu  r 

!  1  505  843 

7,66 

25,61 

211  908 

1  - 

27,20 

181*7 

70  001 

32,37 

11  661 

5.39  , 

!  1  740  700 
1  769  827 

8,0S 

24,s7 

286  506 

1,32 

24,47 

1898 

70069 

30,t3 

12  739 

5,47 

7,61 

25,26 

316  370 

1,:6 

24,« 

1899 

83  086 

35,76 

14  279 

6,14 

2(302  209 

8,63 

24,in 

338967 

1,16 

23,73 

1900 

85  324 

36,76 

14  923 

•6,13 

2  181  800 

9,«o 

25,57 

364  613 

1  ,:.7 

24,13 

1901 

81546 

34,8:. 

15  603 

6,".7 

2  073  689 

8,7* 

25,13 

377  298 

1  ,:.9 

24,1* 

\\Ht2 

74  793 

31.93 

15  333 

6,:.;. 

2050  065 

8,7;. 

27,4i 

412916 

1,76 

26,92 

1903 

79002 

32,09 

16660 

6,76 

'2192  290 

8,91 

27,75 

462  765 

1,87 

27.77 

MM 

91  152 

34,69 

19144 

7.  a* 

2415812 

9,19 

26,50 

523  719 

L> 

27,35 

11*15 

117  660 

41.97 

23  519 

8,4. 

3  137  726 

.!,« 

26,69 

593  245 

1 

2,12 

25,21 

Im  Berichtsjahr  ist  danach  die  Zahl  der  Erkrankungsfalle  und  der 
Krankheitstage  erheblich  gestiegen.  Die  Zahl  der  auf  ein  Mitglied  ent- 
fallenden  Krankheitsfalle  und  Krankheitstage  ist  die  hflchste  innerhalb 
der  letzten  10  Jahre.  Die  Ursachen  hierfilr  sind  iibrigens  in  der  bereits 
iTwiihnten  Einwirkung  der  Eisenbahnverbandskrnnkenkasse  zu  suchen. 

Ein  Vergleieh  der  Zahl  der  Erkrankungsfalle  unter  den  Mitgliedem 
der  Eisenbahnkrankenkassen  mit  den  gleiehen  Zahlen  anderer  Kassen 
zeigt  indessen,  datt  die  Gesundheitsverhaltnisse  der  Eisenbahnarbeiter 
nicht  ungtinstig  sind.    Beispielsweise  erkrankten  auf  je  100  Mitglieder: 

>)  Als  Erkrankungsfalle  und  Krankheitstage  sind  nut*  die  geztthlt,  fUr  die 
Ausgabcn  an  Rrankengeld,  Verpflegungskosten  an  Krankenanstalten  und  Ersatz- 
leistungen  an  die  Eisenbahnverwaltung  oder  Dritte  fur  gewfthrte  Krankenunter- 
stiitzung  entstanden  sind.  Krankheitsfalle,  in  deuen  keine  Erwerbsunftthigkeit 
eingetreten,  also  kein  Krankengcld  gezahlt  ist,  und  Krankheitstage,  die  innerhalb 
der  Wartezeit  (§  6  Ziffer  2  des  Krankenversieherungsgcsetzes)  liegen,  sowie  ferner 
die  Erkraukuiigen  in  den  Familien  der  Kassenmitglieder,  sind  unberiicksichtigt 
geblieben. 
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Wohifahrtseinrichtungen  der  preuCisch- 


i  m  .Uhro 


bei  den  KnappBchafts- 
kassen  im  preuCischen 


Staate 


bei  sanitlichen 
Betriebskrankenkasnen 
des  Deutschen  Keichs 


1808 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


52,* 
57,.i 
5i»/j 
.-)8,i 
49,: 
55,i 
56,1 


4U 

46,  i 

47,  -) 
44,. 
42,<> 
43,1 
46,0 


Von  1898  bis  1904  erkrankten  bei  silmtlichen  Betriebskrankenkassen 
im  Keichsgebiet  durchschnittlich  jahrlich  44,37  %,  bei  den  Knappschafts- 
kasscn  in  PreuUen  55,r)00/0  der  Kassenmitglieder,  wahrend  in  dem  gleichen 
Zeitraum  der  durchschnittliche  jahrliche  Prozentsatz  fur  die  Arbeiter- 
krankenkassen  der  preuCischen  Staatsbahnen  nur  33,67%  betrug. 

Bei  der  Zahl  der  Krankheitstage  ist  zu  berttcksichtigen,  dafi  die 
Eisenbahnkrankenkassen  weit  flber  das  gesetzliche  Mindestmafi  und  weit 
iiber  die  Leistungen  der  meisten  anderen  Kassen  hinaus  eine  FUrsorge 
gewahrleisten. 

Es  zahlten  durchschnittlich  jedera  Erkrankten  KrankenunterstUtzung 
ftir  Tage: 


die  Eisenbahn- 

die  Knappachafts- 

die  Betriebskranken- 

im Jahre 

betriebs- 

kaesen 

kassen  des 

krankenkaasen 

in  PreuCen 

Deutschen  Reichs 

1895 

23,4* 

16,» 

16,4 

18% 

25,6i 

10,5 

16,« 

1897 

24,-*; 

16,1 

16,4 

1898 

25,26 

16,8 

16,» 

1899 

•24,lu 

16,* 

16,o 

1900 

25..S7 

ltV 

16,:. 

1901 

25,43 

16,4 

17,3 

1902 

27,4i 

16,9 

17,9 

1903 

27,-:. 

15,* 

18.' 

1904 

26*o 

15,, 

18,5 

Wie  sich  bei  den  einzelnen  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  die 
Krankheit6-  und  Sterblichkeitsziffern  iin  Jahre  1905  gestellt  haben,  zeigt 
die  Anlage  IV  S.  126/127. 

Die  Jahreseinnahmen  der  Krankenkassen  werden  durch  nach- 
stehende  tJbersicht  veranschaulicht: 
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fi2  Wohlfahrtseinrichtungcn  der  preuBisch- 

Die  eigentlichen  Einnahmen  dor  Krankonkasson  hetragen: 


fur 

das 

Jahr 

1890 

n 

•• 

n 

'1 

1898  .  . 

.    6  402  172  „ 

it 

1899   .  . 

.    6  660186  u 

« 

■• 

n 

1900  .  . 

.    .    6  807  772  „ 

■• 

n 

1901    .  . 

.    7  104  888  v 

n 

n 

1902   .  . 

.    7  050  778  „ 

,. 

n 

1903  .  . 

.    7  438  473  „ 

n 

I> 

t» 

1904   .  . 

.    8  179  824  „ 

•• 

n 

n 

1905   .  . 

.    8  790  209  „  . 

Die  Einuahmcn  sind  hiernach  in  den  letzten  Jahren  im  ganzen  und 
audi  im  Durchschnitt  stetig  gestiegen.  Dio  durchschnittliche  Steigening 
entfiillt  zum  uberwiegcnden  Teilo  auf  die  laufVndon  Beitriige  der  Mitglieder 
und  der  Eisenbahnverwaltung. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  an  Boitriigon  fUr  ein  Mitglied  hat 
sicli  im  Berichtsjahr  gegmuber  dem  Vorjahr  urn  0,25  M  und  gegenuber 
dem  Jahro  1903  urn  1,25  Ji  erhoht.  Hiorbei  kommt  auGer  der  ErhAhung 
des  dor  Beitragsleistung  zugrunde  gelegten  Lohneinkommens  der  Mit- 
glieder —  das  durchschnittliche  Lohneinkommeu  dor  Betriebsarbciter  ist 
im  Jahro  1904  von  894  Jt  auf  912  im  Jahre  1905  von  912  J(,  auf  939  tK, 
das  der  Werkstattcnarbeiter  im  Jahre  1904  von  1  1(50  ,*«  auf  1  171  My 
im  Jahro  1905  von  1  171  ^  auf  1  190  M  gestiegen  —  in  Botracht.  daG, 
wio  vor  erwahnt  (S.  85),  einige  Kassen  den  Beitrag  ttber  3°/n  erhoht 
habou,  und  daC  durch  die  Novelle  zum  Krankenversieherungsgesetz  vom 
l.Januarl904  ab  die  Hoehstgrcnze  des  Lohnes,  von  dem  die  Kassen- 
boitrage  zu  entrichtcn  sind,  von  4  >K  auf  5  M  hinaufgesetzt  worden  ist. 

Der  von  den  versichcrungspfliehtigen  Mitgliedem  aus  ihron  eigonen 


Mittoln  zu  loistcnde 

Beitrag  belief  s 

ich  im  Durchschnitt  fttr  ein  Mitglied: 

im  Jahre 

auf  ,M 

j               im  Jahro 

auf  J* 

169b 

.     .     1  16,73 

1901    ....  18,31 

1897    .  . 

.    .  16,*u 

1902  .... 

18,.» 

1898    .  . 

.     .  17,14 

1908  .... 

18,  v. 

1 899 

.     .  17,77 

1904  .... 

19,33 

1900    .  . 

.     .  18,26 

1905  .... 

19,39 

Die  r^isenbahnverwaltung  loistete  an  Zusohusson  halb  so  viel  wie  die 
versicherungspflichtigen  Mitglieder  und  bestritt  aulierdem  die  gesamten 
Koston  der  Kassen-  und  Rechnungsfiihrung. 
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An  Ziusen  sind  auf  je  100  .H  des  am  Anfang  des  Jahres  vorhan- 
denen  Verm«">gens  durchschnittlich: 

3,5ft  .<f  im  Jahre  189u\ 

3.G3  „     „  „  1897, 

3,86  „  „  1898, 

3.42  .,  „  „  1899, 
3.5ft  „  „  n  1900, 
3,00  „  „  n  1901, 
3,51  „  „  „  1902, 
3,4!»  „  h  1903, 

3.43  „     „  „  1904  und 
3,42  n  h  1905, 

im  Durchschnitt  der  letzten  10  Jahre  also  3,50  t«  erzielt  worden. 

Eine  Cbersieht  uber  die  Einnahmen  der  einzelnen  Eisenbahnbetriebs- 
krankcnkassen  im  Jahre  1905  ist  als  Anlage  V  (S.  128/129)  beigefiigt. 

Die  Jahresausgaben  der  Krankenkassen  ftlr  das  Jahr  1905  nebst 
vergleichenden  Ziffern  aus  den  Vorjahren  sind  in  der  nachstehenden 
Cbersieht  <S.  94)  zusammengestellt: 

Die  eigentlichen  Aufwendungen,  d.  s.  alle  Ausgaben  der  Kassen 
ohne  die  Kapitalanlagen,  haben 

im  Jahre  1890   92,00%, 

*      n      1»97    94,21  „ 

n  1898    89,58  „ 

u      1 899    98,52  || 

1900    101,16  „ 

„       -      1901    94,75  „ 

„      «      1902  93,14  „ 

,      n      1903    95,10  „ 

«       *      1904    96,81 

«       «      1905  110,90  || 

der  Gesaintsumme  der  eigentlichen  Einnahmen  betragen.  Der  Ahschluti 
der  Krankenkassen  hat  sich  hiernach  fttr  das  Kechnungsjahr  1905  nieht 
besonders  gunstig  gestaltet;  niehrere  Kassen  waren  demzufolge  genotigt, 
den  Reservefonds  in  groCerein  Umfange  in  Anspmch  zu  nehmen. 

Wenn  die  Krankheitskosten,  d.  s.  die  Ausgaben  fur  arztliehe 
Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Heilmittel,  an  Krankengeld,  Wochne- 
rinnenunterstutzung,  Sterbegeld,  Kur-  und  Verpflegungskosten,  auf  ein 
Mitglied,  einen  Erkrankungsfall  und  ein«'n  Krankiieitstag  zuruckgefuhrt 
werden,  so  ergeben  sich: 

(Fortsetzunjt  des  TVxtes  auf  S.  05) 


04 


Wohlfahrtseinrichtungen  der  preufiisch- 


3       J=  5 

-  6  s  2 
C  3  b£  — 

-  J?  {?  ^ 


T3 


1 
1  * 


— 
- 


— 


it 
3 
U 

22 


bfi 

C  3 
= 

=  XI 

~    r  • 

—  cc 

-  — 

9  <! 


t-  .re 


2f 


I  I 


of 

X 

?r  — 

— 

S3 

1 

i>5 

I  I 


o      -      O  c  o 


->     -Tr  -r 


30  ~ 
1^  f» 


3- 


2 


I  2 


i 


c 

I  - 


I  I 
I  I 

I  i 
i  I 


I  I 

I  I 

I  I  3 


c  o*  o" 

_- 

5 

5 

c  cT  ©* 

5 

•r  — 

£  *  £ 

• 

»- 

-- 

5 

<=r  c*  8" 

—  -X> 

8  5-  o- 

— 

i 

-  - 

1-  1  1 

•- 
«- 

© 

I'll 

-. 

i  - 

— 

•?  ?  = 
=T  =f  o" 

— 

— 

1 1  s 

rei 

30 


3 


£   si   1  = 


5 

T 

X 


CI 


•  £  ■ 

•  ■  —  • 

- 

li 

be  U  ~Z 
- 


s  c 
s  * 

S-t  jZ. 


/ 


s, 
be 
- 
z 


tut; 

— »  U 


bt 


1 
1 


- 


b£ 
C 
= 

s 


J 


= 

DQ 
« 


•  - 


~3   ?  = 


3 


-=  - 

—  s 


13 


3 
- 

- 


— 

- 


3=  bt 

£  ^"  5  ** 

g  ©  -  ? 
=  =  =   ^£   *  Sc 

J5  >  — i 


<  5  be 


bt 


•3  = 

3  C 
S 

L. 


*  3 
—  3 

u  a 


8 
2 


1 


IIS 

i*       ?j  ere 


r-  i~ 
3  ^ 


a 


•  = 

3 

«  u 

~ 

£  -3 
bC  & 

^  < 

3 

i:  - 

2  H  J 
s  ™ 
5  it 

t 

x  a  ~ 


be  . 


&  3 
=  I 

a  s 


x 

C 

be  3 

3^ 
—  — ■ 

t,  u 


e  3 


x.  ~ 


'3  rei 
ire  g 
rei 


bfi  3 

x  r- 

c  i 


•1 


■x 
- 

be 
c 


be 

2  & 
a  9 

E  2 


I  II 


a;  a 

•5  ^ 

-  v. 

•3 


- 

s 

E 
s 


Digitized  by  Google 


hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  Jnhre  1905. 


95 


bei  den 

Eisenbahnbetriebskrankenkassen 


bei  alien  Betrtebskrankenkaasen 
des  Reichagebietea 


im 
Jahre 


iiberhaupt 


auf  auf 
nuf  ein      ejnen  einen 

Mitglied   Erkran-  ,  Krank- 
kungsfall  heitstag 

J6  tU  ,H 


auf  auf 

auf  ein       eim>n  einen 

Mitglied     Erkran-  Krank- 

kungsfall  heitstag 

Jl                        M  tt(: 


18% 
181)7 
1*98 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 


4  879  772 

5  514  528 

5  764  488 

6  530  189 
6  926  198 
6  707  859 

6  532  706 

7  020  935 
7  865  307 
9  686  627 


24,77 

25,:*i 
24,7* 
28,io 
29,s» 

28,26 

27,  ^ 

28,  :.2 
29,9j 
34,.s 


82,ss 
7.-.:; 
82,26 
78,6i) 
81,17 
82,26 
87,34 
88,87 

m,ta 
82,  to 


3,24 
3,.  7 

3,» 

3,26 
3,17 

3,vj 

3,1H 

15. :i 
3,s« 


1 


18,'.3 
19,30 
19,47 

2l,i.. 
22,'6 

22,26 

22,2  I 
22,w 
25,:,.. 


45,«.', 
45,3.-. 
47,1(1 
45,*7 
47,14 
50,<i;> 

52,  s»n 

53,  :t7 
54,80 


^,71 

2,77 
2,17 
2,<6 
2,16 


2,*s» 


2,:-6 

2,  ^7 

3,  «>2 


1 


Die  Kosten  der  ttrzt  lichen 
unci  Hirer  FamilienangehOrigen  sind 
und  zwar  von  6,09  M  fiir  1  Mitglied 
glied  im  Jahre  1905.    Die  gleichen 


Be  hand  lung  der  Kassenmitglieder 
in  den  letzten  Jahren  stetig  gestiegen, 

im  Jahre  1898  auf  7,82  M  fUr  1  Mit- 
Kosten  haben  betragen: 


i  m  .1  a  h  r  e 


1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 


bei  den  bei  alien 

Efeenbahnbetriebs-  Betriebskrankenkassen 
krankonkassen  des  Reiches 


6,3* 
6,17 

6,  'f 
8,1* 
6,6. 
6,66 
6,.2 

7,3» 

7.  >2 


4,47 

4.  r 

4.6H 

4,  *0 
5,o;, 

5,2U 
5,33 

5,  :.o 
6/1 
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Bei  dieser  Vergleichung  ist  in  Betracht  zu  Ziehen,  dall  die  Eisenbahn- 
krankenkassen  sich  iiber  langgestreckte  Bezirke  ausdehnen,  and  daher  die 
iirztliche  Behandlung,  obgleich  den  Kassenilrzten  bei  ihren  Berufsreisen 
freie  Eisenbahnt'ahrt  von  der  Eisenbahnverwaltung  bewilligt  ist.  vielfaeh 
zeitraubend  und  kostspielig  ist,  und  dali  auCerdem  bei  alien  Eisenbahn- 
krankenkassen  aueh  die  Familienangehorigen  der  Kassenmitglieder  freie 
iirztliche  Behandlung  auf  Kosten  dieser  Kassen  genielien,  wiihrend  die 
uberwiegende  Mehrzahl  aller  Betrieb.skrankenkassen  des  Reichsgebietes 
die  ilrztliclw  Behandlung  nur  den  erkrankten  Kassenmitgliedem  selbst 
gewilhrt. 

Die  Ausgaben  an  Krankengeld  sind  in  folgender  Tabelle  ver- 
zeichnet: 


im  Jnhre 


ttberhaupt 


il  u  r  c  h  s  c  h  n  i  1 1 1  i  c  h  f  ft  r 


ein 
Mitglied 


einon 


einen 

Krkrankungs- 

faU  Krankheitstag 


1896 

1897  . 

1898  . 

1899  • 

1900  . 

1901  . 

1902  . 
1908  . 
1 «K)4  . 
1905  . 


2  042  252 

2  450  3-27 
'2  556  602 

3  049  574 
3  356  782 
3  181  581 
3  103  316 
3  328  851 
3  784  649 
5  112 138 


10,*: 
M.sa 
I0,w 
13,ta 

14,16 

13,»o 
I3,j:, 
13,  v.. 
14,10 

18,i.-. 


34,73 

35,  'W 
36,4s 

36.  M 
39,w 
39,n 
41,4» 
42,  in 
41,:* 
43,4- 


1,36 
l.U 

l,« 
I.V.' 
1/.4 
1,.J 
1,51 

iY* 

l,.7'l 
1,GJ 


Die  mit  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  2.r>.  Mai  1908  (K.  G.  B. 
8.323  ft-.),  vom  1.  Januar  1!K)4.  anstelle  der  Woehnerinnenunterstutzung 
fur  Ehefrauen  von  Kassenmitgliedern  zugclassme  rUiiterst(ltzung  wahrend 
der  Seh\vnngersi-haftu  liaben  nur  3  Brtriebskrankenk.issen  und  zwnr  nur 


»)  Bei  alien  Betriebsknmkenkussen  des  Reiclisgebietes  l,ic,tf  im  Jnhre  1896. 
.H  iin  .lahre  1897,   1,jv  ,H  im  Jalirr  1898.   I,^  J(  im  Jahre  1899  und  je  l,n  M 
im  Jahre  l'.KiO  und  1901,   1,*'  K  im  Jahre  19*12,   1,m  J(  im  Jahrt:  1903  und   1,37  ,tf. 
im  Jalirt-  \,M)i.    Fur  das  Jahr  1905  lit-gt  dir  StntNtik  des  statMixcheu  Amtes  noeh 
nicht  vor. 
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fiir  weibliche  Kassenmitglieder,  uicht  audi  fur  die  Ehefrauen  von  Kassen 
mitgliedern  eingefiihrt.    Ausgaben  hierfiir  sind  bisher  nicht  entstanden. 

Die  Kosten  der  Kur  und  Verpflegung  soldier  erkrankter 
Kassenmitglieder,  die  zur  bessercn  Pflegc  und  raseheren  sowie  nach- 
haltigeren  Genesung  und  Ileilung  in  Krankenhausern  oder  anderen  Heil- 
anstalten  untergebracht  gewesen  sind,  haben  sich  im  Jahre  1905  gegen- 
ttber  den  Vorjahren  sowohl  im  ganzen  als  auch  im  Durchschnitt  fur  ein 
Mitglied  weiterhin  erhoht. 

An  Sterbe  geldern  bei  Todesfftllen  unter  den  Kassenmitgliedern  und 
ihren  Familienangehiirigen  sind  im  Berichtsjahr  gegenUbcr  dem  Vorjahr 
nur  9  681  ««  mehr  aufgewendet  worden,  von  denen  auf  Angehorige  der 
Kassenmitglieder  6  756      entfallen.    Durehschnittlich  katnen: 


im  Jahre 


beim  Tode 
von  Kassenmitgliedern 


i_ 


bei 


auf  einen 


insgesauit  Sterbefall 
Sterbefallen  j*, 


beim  Tode  von  Angehurigen 
der  KaBsenmitglleder 

bei 


insgesamt 
Sterbefallen 


auf  einen 
Sterbefall 


1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1906 


2074 
2066 
2079 
2  130 
2  235 
2  128 
2048 
2004 
2046 
2104 


82,r, 
86,'.» 

91,31 

96,3') 
96,34 
96,33 

101,70 
103,74 

102,™ 


1 1  405 
11551 

11  776 

12  470 
12  761 
12  346 
10  625 
11874 
12  306 
12547 


26,o; 
26,07 
27,i» 
29,31 

29,  s»:. 

30,77 

30,  :* 

30,  !M 

31,o:. 

31,  <» 


In  Wirklichkeit  stellten  sich  die  Durchschnittsbetrflge  des  gezahlten 
Sterbegeldes  nocli  etwas  hfiher,  weil  in  der  Zahl  der  Verstorbenen  auch 
die  durch  Unfalle  Gcttfteten  mit  berucksiehtigt  sind,  deren  Hinterbliebene 
aber  das  Sterbegeld  in  HOhe  der  nach  dem  Unfallversicherungs- 
gesetz  zu  vergutenden  Satze  aus  dem  Eisenbahnbetriebsfonds  gezahlt 
erhalten  haben. 

Im  Berichtsjahr  betrug  das  Sterbegeld  fiir  Mitglieder  bei  10  Kassen 
das  30fache,  bei  einer  Kasse  das  .V'fache,  bei  3  Kassen  das  3f)fache,  bei 
einer  Kasse  das  36fache  und  bei  6  Kassen  das  40fache  des  zur  Kranken- 
kasse  veranlagten  Tagesverdienstes.    Die   Ausgabe   an   Sterbegeld  fur 
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Todestalle  bei  den  Angehorigen  von  Kassemnitgliedern  ubersteigt  erheb- 
lich  (urn  173  822  J/ '  die  Ausgabe  an  Sterbegeld  fiir  Todesfalle  bei  Kassen- 
niitgliedern. 

Da  die  Eisenbahnverwaltung  die  Kosten  der  ge*amten  Kecbnungs- 
und  Kassenfubrung  satzungsmaUig  bestreitet,  so  sind  die  den  Kranken- 
kassen  zur  Last  fallendcn  Verwaltungskosten  (Entsehiidigungen  der 
Vertreter  der  Kasseninitglieder  fiir  entgangenen  Arbeitsverdienst  und  fiir 
Auslagen  bei  Reisen  in  Angelegenheiten  der  Krankenkassen,  Kosten  der 
Krankenkontrolle,  Kosten  einzelner  Drucksachen  nnd  dgl.)  gering.  Die 
s.mstigen  Ausgaben  izuruckerstattete  Beitrage  und  Eintrittsgelder  u.  dgl.' 
sind  ebent'alls  nieht  betraclitlk-li. 

Die  Anlagen  VI  und  VII  ;S.  1  .'JO/ :-{:>.■  gewabren  einen  Cberbliek  iiber 
<lie  Leistungen  und  Ausgaben  sowie  iiber  die  Verntogenslage  der  saint- 
lichen  Eisenbalmbetriebskrankenkassen. 

Die  Entwieklung  des  Gesamtvennogens  der  Eisenbahnbetriebs- 
krankenkassen  innerhalb  der  letzten  10  Jahre  wird  dureh  die  naehfol- 
ge-nde  Zusammenstellung  veranseiiauliebt: 


(i  e  s  u  m  I  v  e  r  ni  ■  >  g  e  n 


a  m 

H  e  t  r  a  g 

.U 

durchsclinittlieh  fiir  ein 
Mitglied 
,H 

I.  Januar 

0  750  999 

35.37 

1. 

1897    .    .  . 

7  ±21  2*5 

30,67 

I.  « 

18518    .    .  . 

7  504  850 

34,<js 

1 .  i 

1899    .    .  . 

8  138  500 

34,y.< 

l-  M 

1900    .    .  . 

7  907  343 

:u,. 

1-  H 

1901    .    .  . 

7  779  800 

H3.:.a 

*•  • 

1902    .    .  . 

8  402  150 

:■::>.  i. 

1.  n 

1903    .    .  • 

9  034  980 

38.:,; 

1. 

1904    .    .  . 

9  513  097 

38,tU 

1  •  T 

1905    .    .  . 

9  778  292 

37.« 

1. 

190t;    .    .  . 

8  712  535 

;{|.ti 
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B.  Baukrankenkassen. 

Im  Jnhrc  1005  waren  die  Eisenbahnbauarbeiter,  ebenso  wie  in 
den  friiheren  Jahren,  nur  zum  Teil  bei  besonders  erriehtcten  Eisenbahn- 
baukrankenkassen  versiehert.  Bei  den  Bauausfiihrungon  von  geringerem 
Umfang  and  von  kUrzerer  Dauer  ist  von  der  Errkhtung  besonderer 
Kassen  mehrfach  abgcsehen  nnd  der  Krankenversicherungspflicht  durcli 
Beteilignng  bei  Orts-  nnd  anderen  Krankonkasson  und  bei  der  Gemt'inde- 
krankenversicherung  geniigt  wordc-n. 

Es  waren  lo  Eisenbahnbaukrankenkassen  in  Wirksamkeit,  von  denen 
4  naeh  beendeter  Bautatigkeit  wieder  geschlossen  wnrden  sind.  Die  Zahl 
der  Mitglieder  der  Eisenbahnbaukrankenkassen  ist  bereits  auf  Soite  87 
mit  angegeben  worden. 

An  Erkrankungsfallen  und  Krankheitstagen  wurden  bei  den  Eisen- 
bahnbaukrankenkassen gezahlt: 


im 
.la  lire 

Krkra  nku  ngsfalle 

Krankheitatage 

1 

iiberhaupt 

auf  ein 
Mitglied 

iiberliaupt 

auf  ein 
Mitglied 

auf  einen 
Erkran- 
kungsfall 

18% 

2  465 

0,:hi                37 189 

7,5* 

15,«9 

1897 

■2  173 

0,« 

36  145 

7>> 

16,«a 

1898 

i  m 

0,4^ 

28968 

6,»6 

17,14 

1899 

2  014 

0,4* 

28  268 

0,*'.' 

14,04 

1900 

2129 

0,4* 

28  416 

6,5» 

13,55 

1901 

2  266 

0,57 

36067 

e,«7 

15,*4 

1902 

1987 

0,6. 

32168 

10,49 

16,19 

1903 

1541 

0,64 

26070 

10,45 

16.S6 

1904  i) 

2  319 

n„, 

34  949 

9,v? 

15,07 

1906 

3  165 

i 

0,6;                 50 174 

9 

10,g; 

15,s.s 

Die  Zahl  der  Sterbefftlle  unter  den  Mitgliedern  der  Baukranken 
kassen  belief  sich  im  Jahre  1005  auf  47  gegen       ini  Jahre  1004,  oder 
durchschnittlich   fUr  je    100  Kassenmitglieder  auf   l.w   gegen   ().<w  im 
Jahre  1004. 


!)  Bei  alien  Baukrankenkassen  des  Reichsgebietes  knmen  durchschnittlich 
im  Jahre  1904  auf  ein  Mitglied  0,76  Erkrankungsf&lle,  I2,*t  Krankheitatage,  auf 
einen  Erkrankungsfall  16,y  Krankheitatage;  im  Jahre  1903  auf  ein  Mitglied 
0,65  Erkrankungsfallc,  10,u>  Krankhcitstage,  auf  einen  Erkrankungsfall  15,-  Krank- 
heitatage. 
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Die  Einnahmen  der  Baukrankenkassen  haben  betragen: 





Beieichnung 
der 

E  i  n  n  a  h  in  e 


Betrag 
1903 


durchschuittlicli  auf  ein  Mitglied 


18% 


1896 


1897  1898  1899  1900  190 1 


iM     <.H     ild  iH 


1908 


1903  1904  1 


904 


Beatande  aus  dera  Vor- 
jahr  

Zinsen  d.  Bestande  usw. 

EintrlttBgeld    .   .  .  . 

Laufende  Beitrftge  der 
Mitglieder,  Bauver- 
waltung  und  Unter- 


AuGerordentliche  Zu- 
schuase,  sowie  Vor- 
achilaae  der  Bauver- 
waltung  und  Untcr- 
nehmer  

Eraatzlelstungen  fiir 
gewtthrte  Unter- 
stiitsungen  .... 

Geldatrai'enund  andere 
Kinnahmen  .... 


44  263  3,16 


707 
194 


0,06 


4,4, 

0,07 


4,!6   5,13   6,SO   4.74    7.M  10,66  8,5* 


0,11  0,14 


0,14 


3,70 

0,14   044  0,17   0,84  0,16  0,t.s 
0,14  0,04 


131 


•2  321 


22,96  20,<i 


18,73  19,«6  20,67  21,34  UtM  21,91  22,46 


9,41 


0,6*  1,14 


674  I  OrStj  0,14 


151 


1,11  0,09 


insgeaamt  .  . 

dagegen  Im  Jahre  1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


180  135 


131 
117  349 
109693 
111  947 
120  328 
120  4.V. 
101  784 
76  322 
114807 


1,6*   0,76   0,U    1,M  0,37    0,14   0,17   0,16  0,49 


0,10    0,97    0,18    0,11    0,01    0,<«   0,16   0,01  0,14 


0,07 


28,36  26,u  24,H7  26,31 


0,16   0,44   0,17    0,66   0,16   0,13  0,66 


26,s*  27,as  30,  (»  33,*)  31, si  30,46 


I  1 


0,o. 


38,m 


Der  Mr  ein  Mitglied  zu  den  Baukrankenkassen  zu  entrichtende  Bei- 
trag  betrug  mit  geringer  Ausnahme  3  Hundertstel  des  durchschnittlichen 
oder  wirkliehen  Arbeitsverdienstes  der  Kassenmitglieder. 

An  Ausgaben  hatten  die  Baukrankenkassen  im  Jahre  1905.  wie 
nachstehend  ersichtlich,  zu  leisten: 
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durchschnittlich  auf 
ein  Mitglied 

auf  ein  Mitglied 

in 

den  Jahren 

1 

iiber- 
haupt 

gegeuiiber  den 
Eisenbahn- 
betriebs- 
krankenkassen 

M 

±M 

189919001901  1902  1903  1904 
i  M    iM    M    M    cU  lK> 

Bezeichnung 
der 

Ausgaben 


fur  arztliche  Behand- 
lung  

„  Arznei  und  Bon- 
Btige  Heilmittel  . 

„   Krankengeld    .  . 

„  Wochnerinnen- 
unterstutzung  .  . 

„  Kur  und  VerpnV- 
gnng  in  Kranken- 
anstalten  und  La- 
zaretten  .... 

w    Sterbegeld  .   .  . 

„  Ereatzleiwtungen 
fur  anderweit  ge- 
wahrte  Unterstut- 
zungen  

„  Verwaltungs- 


22  m 

14  535 
45  060 

95 


4.72 

9,:.s 
O.o* 


40  535 
2221 


personliche  .  .  . 
aachliche  .... 

sonBtige    Kosten , 
insbesondere  Un- 
terstiitzungen 
nach  Vollendung 
d«T  Bauten  .   .  . 


insgesuint 


—  3,ic 

-  l,si 

-  8,67 

—  0,«  t 


8,« 

0,47 


440 


962 
771 


3  772 


130  566 


0,o» 


0,37 


0,80 


27,76 


+  6,60 
-  0,3, 


!  I  I 

4,8i  3,65  4,u  4,74,  6,4s!  4,33 

2,n  1,76  \,<*9  2,J4i  2^6|  2,16 

6,os  6,13.  6^>7|  7,s«  7,»  7,oo 

0,041  -  - 


!  J 

'  !  ! 

3,44  6,04  7,74  8,w 

0,44  0,39  0,16  0,44 

I  j 


9,a-< 

0,67 


+  0,09 


+  0,17 


0,<*  0,03  0,04 


5,S6 
0,41 


0,31    0,14  0,10 


0,25  0,33  0,\j  \ 
0,16  0,31  0,47  J 


0,14 


+  0,75         !  0,57  0,5»  0,3oj  0,34 1  0,26  0,43 


0,04  0,10 


-  7,07 


17,34  18,1621/15.  26,11  25,83  20,59 


Die  Ausgaben  haben  sich  danaeh,  im  Durchschnitt  auf  ein  Kassen- 
raitglied  berechnet,  niedriger  gestellt,  als  die  Aufwendungen  bei  den 
Eisenbahnbetriebskrankenkassen  —  27,76  M  gegen  34,83  M  — .  Es  erklart 
eich  dies  daraus,  daC  bei  den  Baukrankenkassen  die  satzungsraafligen 
Leistungen  im  allgemeinen  nur  bis  zur  Hfihe  dcr  gesetzliehen  Mindest- 
leigtnngen  gehen,  insbesondere  die  Krankcnfttrsorge  sich  nicht  auch  auf 
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die  Familienangehorigen  der  Kasseumitglieder  crstreckt  Die  verhaltnis 
maCig  hoben  Aufwendungen  f'ilr  Kur  und  VerpHegung  in  Krankenanstalten 
(durchachnittlich  ,K  t'iir  fin  Mitglied)  gegeniiber  den  gleicbartigen 
Aufwendungen  der  Betriebskrankenkassen  (2,02  bH)  sind  auf  die  besou- 
deren  Schwierigkeiten  bei  der  Durebftihrung  der  Krankenfttrsorge  fiir  die 
Bauarbeiter  zurilckzufuhren.  1m  Vergleich  mit  anderen  Baukrankenkassen 
ist  ein  Mehraufwand  bei  den  Eisenbabnbaukrankenkassen  nicht  hervor 
get  re  ten. 

Bei  alien  Baukrankenkassen   des  Reiebsgebietes  kanien  dureli 
sebnittlieh: 


im  Jahre 

auf 
ein  Mitglied 

auf  einen 
Krkrankungsfall 

,M 

auf  einen 
Krankheit*tag 

,(/ 

1894  . 

•22, 76 

41,:^ 

2.6* 

1895  . 

23,<<r 

4  1.-  I 

2.H 

1896  . 

21, v- 

38,97 

2,u 

1897  . 

20.; » 

:i9,  > 

2,fi 

1896  . 

22.J7 

41,11 

'2,61 

1899 

20,  i  4 

;r>. .. 

•2,m 

1900  . 

21,.; 

37,-7 

2,7. 

1901  . 

22,  .i 

'M,Ji 

2,..- 

1902 

24  i; 

:U,io 

2,UJ 

1903  . 

29,7l> 

45.ii 

2,:'i 

1 904  . 

29,,:, 

38.  is 

2,1  S 

Deingegentiber  stellten  sich  die  Krankbeitsk. .sten  bei  den  Kisenbahn 
baukrankenkassen,  wie  t'olgt: 


im  Jahre 

aut' 
ein  Mitglied 
i  K 

auf  einen 
Krkrankungsfall 

auf  einen 
Krankheitsta- 

1694  .... 

21.17 

;;<>.  - 

•2,tj 

1895  .... 

22.  ^ 

41,- 

2,u 

189<j  .... 

16,v, 

S7,m 

2,«- 

1897  .... 

1  7,j  ■ 

37,'Ju 

2,tt 

1898  .... 

i."v.. 

39,»> 

2,?; 

1899  .... 

33,71 

2,»< 

1900  .... 

1 7,-i. 

34, », 

-»,-.* 

1901  .... 

20.1  j 

35,J7 

2,-7 

1902  .... 

24.-1 

37,*h 

2,ja 

1908  .... 

24,  » 

88,83 

2,3- 

1904  .... 

1 

'2.1 

2,16 

Nennenswertes   Verin">geu   pflegen   die   Baukrankenkassen   bei  der 
kurzen  Dauer  ilires  Bestehens  niebt   atizusammeln.    Erzielung  von  Cher- 
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schiissen  wttrde  aueh  nicht  gereehtfertigt  sein,  weil  die  bei  der  SchlioUun >r 
von  Baukrankenkassen  verbliebenen  Bestande,  soweit  sic  nicht  zu  t'nter 
stutzungen  Verwendung  Hnden,  anderen  Krankenkassen  zuHieGen.  deren 
Mitglieder  an   der  Ansnraralunj,'  des  Vermogens  in  der  Regcl  nicht  mil 
gewirkt  haben. 

C.  Krankenkasse  des  Allgemeinen  Verbandes  der  Eisenbahnvereine 
der  preuOisch-hessischen  Staatsbahnen  und  der  Reichsbahnen 

(Verbandskrankenkasse). 

Organisation  und  Verwaltung  der  Kas.se. 

Neben  den  bei  den  preulSisehhessisehen  Staatsbahnen  und  bei  der 
Verwaltung  der  Keichseiseubahnen  auf  Grund  gesetzlicher  Vorschriften 
errichteten  Betriebskrankenkassen  bietet  die  von  deui  ., Allgemeinen  Ver- 
band  der  Eisenbahnvereine  der  preuBisch-hessisehen  Staatsbahnen  und 
der  Reichsbahnen'"  errichtete  „Eisenbahn- Verbandskrankenkasse" 
den  Bediensteten  Gelegenheit  zu  einer  tiber  die  gusetzliche  Kranken 
versicherung  hinausgehenden  Fiirsorge  in  Krankheitsttillen. 

Die  Kasse  hat  iliren  Sitz  in  Berlin  und  ist  am  1.  Oktober  1!K)4  in 
Wirksamkeit  getreten.  Hire  Verwaltung  sehlieUt  sich  insofern  eng  an  die 
Verwaltung  der  Betriebskrankenkassen  an,  als  die  ortliehen  Verwaltungs 
bezirke  dieser  gleichzeitig  die  Ortliehen  Verwaltungsbezirke  der  Verbands 
krankenkasse  (Bezirksvorstande*  Itilden  und  die  Vorsitzenden  der  Vorstiinde 
der  Betriebskrankenkassen  zugleicli  das  Amt  des  Vorsitzenden  der  Bezirks 
vorstiinde  wahrnehinen.  Die  Gesamtleitnng  obliegt  unter  Aufsieht  der 
K<«niglichen  Eisenbahndirektion  in  Berlin  dem  Hanptvorstande,  der  aus 
einem  von  der  Autsiehtsbehorde  ernannteu  Vorsitzenden  und  aus  10  go- 
wahlten  Kassenmitgliedern  bestelit.  Das  oberste  Verwaltungsorgan  bildet 
die  alle  drei  Jahre  statttindende  Hauptversammlung,  die  sich  aus  deni 
Vorsitzenden  des  geschiU'tsfuhrenden  Vereins  des  Verbandes  der  Eisen- 
bahnvereine,  d.-m  Vorsitzenden  des  Hauptvorstandes  und  V2  Vertretern 
der  Kassemnitgliedcr  zusammensetzt.  Die  ubrigen  Mitglieder  des  Haupt- 
vorstandes und  die  Vorsitzenden  der  Bezirksvorstilnde  konnen  :in  der 
Hauptversammlung  mit  beratender  Stimme  teilnehmen.  Sie  faCt  ihre  Be 
sehliisse.  soweit  es  sich  nicht  urn  Abanderungen  und  Erganzungen  der 
Satzungen  handelt,  mit  Stiminenmehrheit  der  in  der  Hauptversammlung 
vertretenen  Stimmen.  Bei  Stimmengleichhnit  entsebeidet  die  Stimme  des 
Vorsitzenden  der  Hauptversammlung,  dem  als  Vertreter  der  Staatsrisen- 
bahnverwaltung  ein  Zehntel  der  Stimmen  zusteht.  Die  znr  Hauptversanim  ■ 
lung  erschienenen,  gewfthlten  Vertreter  haben   fit r  je  angefanjrene  1  OiH) 
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Mitglieder  ihres  ortlichen  Verwaltungsbezirks  eine  Stimme.  Zu  Beschlussen 
uber  Satzungsanderungen  ist  eine  Mehrheit  von  zwei  Dritteln  der  ver- 
tretencn  Stimmen  und  zu  Beschlussen  uber  Aufjosung  der  Kasse  eine 
Mehrheit  von  drei  Vierteln  der  vertretenen  Stiramen  erforderlich. 

Die  Gesehafte  der  Kassen-  und  Buchftihrung  werdcn  von  der  Eisen- 
bahnverwaltung  unen  tgelt  lich  wahrgenommen. 

Durch  Erlali  der  Herren  Minister  der  Justiz,  des  Innern  und  der 
(itfentliehen  Arbeiten  vom  4.  Juli  1904  ist  der  Kasse  gemaB  §  22  des 
Burgerlichen  Gcsetzbuches  die  Rechtsfahigkeit  verliehen  worden. 

Mitgliedschaft. 

Mitglieder  der  Kasse  diirfen,  gcgen  Entrichtung  eines  Eintrittsgeldes 
vun  1  t-H,  in  der  Kegel  nur  Mitglieder  eines  an  dem  Verbande  der  Eisen- 
bahnvereine  beteiligten  Eiscnbahnvereins  werden,  sofern  sie 

a)  nieht  nur  vorUbergehend  bei  der  Eisenbahnverwaltung  beschaf- 
tigt  sind. 

b)  das  18.  Lebensjahr  vollendet  und  das  40.  Lebensjahr  noeh  nieht 
iiberschritten  haben  und 

c)  korperlich  und  geistig  gesund,  sowic  vollstandig  dienst-  und 
arheitsfahig  sind.  Ftir  das  erste  Jahr  nach  dem  Inkrafttreten  der 
Satzungen,  d.  i.  vom  1.  Oktober  1904  bis  30.  September  1905,  ist 
die  filr  den  Eintritt  gcsetzte  Altersgrenzc  von  40  Jahren  fur  die 
nach  dem  Krankenversicherungsgesetz  versicherungspflichtigen 
Bcdienstcten  auf  das  70.  Lebensjahr,  fur  die  tthrigen  Bediensteten 
auf  das  45.  Lebensjahr  ausgedehnt  worden. 

Gegenstand  der  Versicherung. 

Die  Kasse  bietet  Gelegenheit: 

a)  zur  Krankengeldversiclierung  (Tarif  I\ 

b)  zur  Arzneiversieherung  (Tarif  II). 

Mit  beiden  Versicherungcn  ist  eine  Versicherung  von  Sterbcgeld 
verbunden. 

Tarif  I  und  Tarif  II  bilden  selbstiindige  Versicherungszweige  mit 
getrennter  Venn<>gensverwaltung. 

[.  Krankenseldversieherung  (Tarif  I). 

An  der  Krnnkengeldversicherung  konnen  nur  die  nach  dem  Kranken- 
versieherungsgesetz  versicherungspflichtigen  Eisenbahnbediensteten  fur  die 
Dauer  der  Versicherungspflicht  teilnehmen.  Durch  diese  Versicherung 
wird  den   Bediensteten  Gelegenheit  geboten,  gegen  Entrichtung  auUerst 
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niedriger  Beitrflge  sich  zu  dem  von  den  Eisenbahnbctriebskrankenkassen 
<«der  anderen  Krankenkassen  gewahrten  Krankengelde  cinen  Krankcn- 
geldzuschuB  in  der  HOhe  zu  versichern,  daB  sie  wahrend  der  Krankheit 
einen  Ausfall  an  Verdienst  nicht  erleiden.  Der  Beitrag  betrflgt  fur  je 
'Jo  .1^  tilgliches  oder  1,75  «*<  wOchentliches  Krankengeld  nebst  \b  M  Sterbe- 
geld  wochentlich  5  Ay  Als  niedrigste  Versieherung  ist  ein  tftgliches 
Krankcngeld  von  50  ,t*>  nebst  30  J(  Sterbegeld  und  als  hOchste  Versiche- 
rung  ein  t&gliches  Krankcngeld  von  2,50  <tf>  nebst  150  ,u  Sterbegeld  zu- 
gelassen.  Bis  zur  Vollenduug  des  45.  Lebensjahres  ist  eine  ErhOhung 
des  versicherten  Kranken-  und  Sterbegeldes  zulassig,  spilter  unzulassig 
mil  Ausnahme  des  Falles.  daB  die  Krankengeldleistungen  der  Betriebs- 
krankenkasse.  der  das  Mitglied  angehOrt,  herabgesetzt  werden. 

Der  Anspruch  auf  Krankengeld  beginnt  erst  nach  Ablauf  von  einem 
Monat  nach  dem  Tagc  der  Aufnahme,  wahrend  das  mit  der  Krankengeld- 
versicherung  verbundene  Sterbegeld  erst  nach  einer  Mitglieds-  und  Bei- 
tragszeit  von  6  Monaten  gezahlt  wird.  Das  versicherte  Krankcngeld 
wird  auf  die  Dauor  von  52  Wochen  gewahrt.  Im  Laufe  eines  Zeitraumes 
von  zwei  Jahren  wird  jedoch  dns  Krankengeld  nur  auf  die  Dauer  von 
r,5  Wochen  gezahlt. 

Mit  dem  Ausscheiden  aus  der  Beschiiftigung  oder  mil  dem  ErlOschen 
der  Versicherungspflicht  endet  aueh  die  Mitgliedschaft  bei  Tarif  I  mit  der 
MaBgabe,  daB  den  Mitgliedern,  die  beim  Ausscheiden  aus  der  Beschftfti- 
gung  eine  Pension  oder  eine  Invaliden-  (Alters  )  oder  Unfallrente  erhalten, 
<ler  Anspruch  auf  das  zuletzt  versicherte  Sterbegeld  erhalten  bleibt.  Er- 
folgt  das  Ausscheiden  aus  der  Beschiiftigung  wegen  Krankheit,  so  erhalten 
die  Ausscheidenden  bei  Fortzahlung  der  Beitrage,  die  auch  fur  die  Dauer 
der  Krankenunterstiitzung  erhoben  werden,  die  Kassenleistungen,  jedoch 
langstens  auf  die  Dauer  von  G  Wochen  nach  dem  Austritt  aus  der  Be- 
schiiftigung, sofem  nicht  die  satznngsmaBigc  Frist  von  52  Wochen  bereits 
frtiher  abgelaufen  ist. 

ZuschuG  der  Eisenbahnverwaltung. 

Wie  bereits  erwahnt,  ist  der  Beitrag  auf  das  nach  versicherungs- 
t<chnischen  Grundsatzen  zuliissige  niedrigste  MaB  beschrankt  worden. 
Bei  Festsetzung  der  Beitragshohe  ist  nur  die  fttr  den  normalen  Eintritt 
festgesetzte  Altersgrenze  von  40  Jahren  berUcksiehtigt  worden.  Unbe- 
riicksichtigt  ist  dagegen  die  Bclastung  geblieben,  die  der  Kasse  durch 
die  ubcrgangsweise  (s.  S.  104)  zugelassene  Aufnahme  der  iibcr  40  Jahre 
alten  Mitglieder  crwiichst.  Da  die  Eisenbahnverwaltung  auch  diesen  Be- 
diensteten  die  Vergiinstigungen  der  Kasse  zuteil  werden  lassen  wollte, 
ilinen  aher  die  Leistung  zu  holier  Beitrftge  nicht  zumuten  konnte,  hat  sie 
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zura  Ausgleich  der  Belastung  cinen  eimnaligen  Zuschuli  gewfihrt,  der  fiir 
die  Verwaltung  dor  preulJisch  -  hessisehen  Eisenbahngemeinschaft  auf 
3  Millionen,  fiir  die  Verwaltung  der  Reichseisenbahnen  in  Elsafi-Loth- 
ringen  auf  200  000  .k  bemessen  worden  ist.  Dieser  ZuschuB  darf  hides 
nur  zu  diesem  Zweckf,  nicht  audi  zur  Deekung  sonst  etwa  entstehender 
Eehlbetriige  vorwendet  werden. 

Zu  den  laufenden  Beitriigen  der  Mitglieder  wird  ein  Zuschuli  seiten- 
der  Eiscnbahnverwaltung  nicht  gezahlt. 

im   Xaehstehenden  werden   die   Verhaltnisse   uud   Ergebnisse    d<  r 
Krankenversieherung  iTarif  I)  im  Keehnungs-  (Kalendcr- jahr  1005  mit 
getoilt. 

Die  Zahl  der  Mitglieder  belief  sich  am  1.  Januar  1005  —  also  kurz 
nach  Errichtung  der  Kasse  —  bereits  auf  108  454  und  ist  bis  zum  1.  Ja- 
nuar 1006  auf  173  516  gestiegen,  d.  i.  die  Zahl  der  Mitglieder  hat  sieh 
im  Lauf  des  Jahres  urn  65  062  erhoht.    Cher  die  Bowegung  der  Mitglieder 
zahl  in  den  einzelnen  Mouaten  giht  die  uaclisteliende  Cbersieht  Auskunft. 

Es  waren  vorhatiden  Mitglw-der: 


1  OH  451 

(.5  1)64)  ') 

„    1.  Februar 

12:i  332 

(8  127^ 

„    l.  Marz 

130  785 

(8  579) 

1.  April 

135  4!  IS 

18  725) 

„    1.  Mai 

139  515 

(8  87  11 

„    1.  Juni 

143  097 

(8  !I44) 

„    1.  Juli 

146  641 

(!)  059  ■ 

„    1.  August 

151  3!)  4 

■!)  245 

1.  September 

158  205 

(!)  163 

„    1.  Oktobi.-r 

171  031 

■!>S17) 

ii     1.  November 

172  383 

(!)  821) 

„     1.  Dezember 

173  234 

. !)  039) 

,f  31.  Dezember 

173  516 

10  77S. 

am  ersten  Tage  jede*  Mouats  dureh- 

148  290 

(8  948  . 

Die  am  31.  Dezember  1005  vorhauden  gewesen*',  auf  die  preulji>eh- 
hi-'ssischen  Staatsbalmen  emfallende  Zahl  der  Mitglieder  (103  73<h>  sti'lir 
57  "/0  der  Zahl  der  Mitglieder  d«-r  Betriehskrankeiikas^en  dieser  Bahne.n 
am  31.  Dezember  1!)U5  dar. 

■ 

b  Die  id  :  )  .•iiifgHiilntr'M  Zahicn  grhen  d:e  auf  <iic  Ib'ieli^ei.-.onbahnen  in 
l-.lsaC-Loihrinu'-n  fiitfallenden  Mitglie<!er  an. 
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Von  den  am  1.  Januar  1906  vorhandenen  Mitgliedern  batten  bei 
Erriehtung  der  Kasse  50  910  (2  738)  bereits  das  40.  Lebensjahr  uber- 
sehritten.  Sie  bilden  die  Gruppe  der  Mitglieder,  denen  der  vorerwahnte 
einmalige  Zuschufi  der  Eisenbahnverwaltung  zugute  kommt. 

Von  den  am  Jahressehlusse  vorhandenen  173  510  (9  778)  Mitgliedern 
hatten  vcrsichert: 


i  Kraakengeld 

ein  Sterbegc 

1(1 

von  0,5O  Jl 

von 

30  t« 

23  386  (  295) 

Mitglieder. 

M     0,75  n 

n 

35  395  (2  902) 

» 

,.  1,00 

" 

no  „ 

62  884  (3  612) 

., 

n     I,»  ■ 

*• 

75  n 

22  629  (1  725) 

•• 

,.     l..>o  „ 

•i 

90 

19  675  (  833) 

w 

*     1,76  „ 

•■ 

ior,  „ 

4  614  (  223) 

n 

„     2,n»  „ 

n 

120 

3  608  C  124) 

■• 

„    2,ss  _ 

n 

135  , 

640  (  25) 

» 

„  2,*n 

» 

150 

6Sf,  (  39; 

h 

An  Erkrankungsfflllon  wurden  gezahlt  71  193-48  von  je  100  iin 
Durchschnitt  vorhandenen  Mitgliedern. 

Die  Zahl  der  Krankheitstage  belief  sich  auf  1  856  773.  Hiervnn 
entfallen  auf  ein  Mitglied  I2,w,  auf  einen  Erkrankungsfall  26,0.-5  Tage. 

Sterhefillle  sind  560  eingetreten  O,1.^  fur  je  100  Mitglieder.  gegen 
0,7r.  "  „  bei  den  Betriehskraukenkasseu.  Der  rmersehied  beruht  damn!', 
dali  der  Anspruch  auf  Sterbegeld  bei  der  Verhandskrankenkasse  erst  naeh 
einer  Mitgliedschaft  von  6  Monaten  .-rhoben  werden  kann.  und  daG  die 
Wirkungen  dieser  Bestiininung  lediglieh  im  ersten  Jalire  ties  Bestehens 
der  Kasse  so  erheblieb  in  die  Erscheinung  treten. 

Die  Einnahmen  betrugen: 

fur  eiu  Mit-lied 

an  Zinsen   3  273  ..it  0,ol> 

„   Eintrittsgeldern   48  192  =  0.33  „ 

r   laufenden  Beitriigen    ....    1  496  244  „  -10,09  „ 


soiibtigen  Einnalnnen  ....  1  627  „  -  0,oi  „ 


Suinme  der  eigentlichen  Einnahmen    1  549  336  M  -  10.4%  if 

dazu  naehriehtlieh  aus  verkauf- 

ten  Wertpapieren  usw.     .    .       135  399  .. 


iu^gesamt     1  684  735  ,H. 
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Die  Ausgaben  stellcn  sich  wie  folgt  dar: 

fiir  ein  Mitglied 

fur  Krankengeld  1  911  591  =  12,89  M 

„    Sterbegeld                                     35  395  „  =  0,24  „ 

„    Krankenbeaufsichtigung  ...        12  147  „  •     =  0,08  „ 
.,   Verwaltungskosten : 

personlichcn   2  066  „ 


J      =  0, 

sonstige  Ausgaben   575  „         =  0,01 


sachlichen   4 480  „  ' 


Summe  der  eigentlichcn  Ausgaben    1  966  254  tH         —  13,26  M 
dazu  filr  Kapitalanlagen  usw.    .       141  520  „ 

Insgesamt    2  107  774  M. 

Die  eigentlichen  Ausgaben  haben  hiernach  die  eigentlichen  Ein- 
nahmen  um  4 1 6  9 1 8  £ «f  ubersehritten. 

Die  Kosten  fUr  Krankenbeaufsichtigung  sind  entstanden,  weil  die 
Bestellung  von  Krankenkontrolleuren  notwendig  geworden  ist,  um  der 
mehrfach  wahrgenonimenen  Simulation,  zu  der  der  Bezug  des  vollen 
Verdienstes  Anreiz  gegeben  hat,  entgegentreton  zu  kOnnen. 

Auf  jeden  der  560  Sterbefalle  entfallt  ein  Sterbegeld  von  rund  60  «H. 

Der  entstandene  Fehlbetrag  ist  aus  dem  von  der  Eisenbahnverwal- 
tung  bewilligten  ZuschuC  gedeckt  worden,  weil  er  auf  die  Mitgliedschaft 
der  Mitglieder  zuriickzufiihren  ist,  die  bei  Errichtung  der  Kasse  das 
40.  Lebensjahr  bereits  ubersehritten  batten,  und  weil  dieser  ZuschuC 
gerade  dafiir  bestimmt  war,  das  Risiko  zu  decken,  welches  die  Kasse 
dnreh  die  Versicherung  dieser  alteren  Bediensteten  libernahm. 

II.  Arzneiversichening  (Tarif  II). 

Die  Arzneiversicherung  ist  nur  den  nach  dem  Krankenversicherungs- 
gesetz  nicht  versicherungspflichtigen  Eisenbahnbediensteten  zuganglich. 
Dureh  sie  soil  diesen  Bediensteten  eine  Erleichterung  in  der  Bestreitung 
der  Ausgaben  fiir  Arznei  und  Heilmittel  geboten  werden. 

Wie  mit  der  Krankenversicherung  ist  auch  mit  der  Arzneiversiche- 
rung gleiehzeitig  die  Versicherung  eines  Sterbegeldes  und  zwar  von 
150  tf*  verbunden. 

Die  laufenden  Beitrilge  betragen  wochentlich  25  FUr  diesen  Bei* 
trag  werden  nicht  nur  den  Mitgliedern  selbst,  sondern  auch  ihren  Ange- 
httrigen  vom  Beginn  der  Krankheit  ab  Arzneien,  Verbandstiicke,  Bruch- 
biinder  und  iihnliche  Heilmittel  bis  zum  Gesamtbetrage  von  100  t«  wah- 
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rend  des  Zeitraumes  eines  Kalenderjahres  geliefert.  Auch  werden  die 
Kosten  fttr  Weine,  die  nicht  lediglieh  zur  St&rkung  verordnet  sind,  bis 
zum  Betrage  von  20  M  wahrend  des  Zeitraumes  eines  Kalenderjahres 
von  der  Kasse  getragen.  Kosten  fur  Badereisen  und  sonstige  groBere 
Kuren  fallen  indes  der  Kasse  nicht  zur  I^ast. 

Wahrend  bei  der  Krankenversicherung  mit  dem  Ausscheiden  aus  der 
Beschaftigung  die  Mitgliedschaft  erlischt,  ist  den  Mitgliedern  des  Tarifs  II 
bei  dem  Cbertritt  in  den  Ruhestand  gestattet,  die  Mitgliedschaft  fortzu- 
setzen.  Auch  ist  den  Witwen  der  vcrstorbenen  Mitglieder  des  Tarifs  II 
das  Recht  eingeraumt,  in  die  Versicherung  des  Ehemannes  einzutreten. 

Die  bei  der  Krankenversicherung  eingefUhrten  Karenzzeiten  flir  den 
Bezug  des  Krankengeldes  und  des  Sterbegeldes  gelten  auch  fttr  Tarif  II. 

Der  Tarif  zahlte  am  Anfang  des  Rechnungsjahrcs  1905  8  990  (325). 
am  Ende  des  Jahres  17  902  (5  88)  Mitglieder.    Von  den  letzteren  waren 

6  344  (227)  mittlere  Beamte, 
11  518  (361)  untere 
9  Pensionare  und 
31  Witwen. 

Die  Einnahmen  betrugen: 

an  Zinsen   1  937  «,# 

„  Eintrittsgeldern   6  512  „ 

„  laufenden  Beitrflgen   200  413  „ 

„  sonstigen  Einnahmen   27  „ 

zusammen  .    .  208  889 

Die  Ausgaben  beliefen  sich: 

fttr  Arznei  und  Heilmittel  auf  135  030  c« 

n   Sterbegelder   3  900  „ 

„   Verwaltungskosten  „  1  870  „ 

„   sonstige  Ausgaben  „  137  „ 

Sumine  der  eigentlichen  Ausgaben  auf  140  937  M 
dazu  fttr  Kapitalanlagen  „     56  453  „ 

Insgesamt  .  auf  197  390  M. 

Das  Vermflgen  des  Tarifs  II  hat  sich  ira  Rechnungsjahr  1905  von 
10  022  M  auf  77  688  M  erhoht. 
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3.  Unfallversiclierung. 

Fur  die  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Unfallversicherung  im  Jahre 
1005  sind  als  Untcrlagen  die  Nachweisungen  benutzt,  die  die  Eisenbahn- 
direktionon  als  staatlicho  Ansfuhrungsbehorden  im  Sinne  des  Gcwerbe- 
unfallversieherungsgesetzes  vom  30.  Juni  1000  dem  Reichsversicherungsamt 
einreichen.  Nach  diesen  Nachweisungen  hat  die  Zahl  der  vcrsicherungs- 
ptliehtigen  Personen  bei  der  preuBiseh-hessischon  Eisenbahngemeinschaft 
durchschnittlich  tftglich  267  823  gegeniibcr  255  043  im  Jahre  1004  betragen. 
UnfaHvcrsicherungspfliehtig  sind  alio  im  flnBeren  Bahn-  und  WerksttMen- 
betriebe,  sowie  alle  unmittelbar  von  der  Eisenbahnverwaltang  bei  den  fttr 
Staatsrcchnung  ausgeftlhrtcn  Neu-,  Ergftnznngs-  und  Erwciterungsbauten 
auBerhalh  des  Benmtenverhaltnisses  beschaftigt  gewesenen  Personen. 

Bei  Beginn  des  Jahres  1005  standen  1H111  Entschiidigungen  zur 
Zahlung  gegenUber  1 6  883  beiin  Beginn  des  Jahres  1004.  Aus  Veran- 
lassung  von  2  357  Unfallen  sind  im  Jahre  1005  Entschiidigungen  auf  Grund 
der  Unfallversicherungsgesetzo  festgesetzt  worden  gcgenuber  2  171  Un- 
fallen im  Jahre  1004.  Unter  den  im  Jahre  1005  verletzten  und  getoteten 
Personen  befanden  sich  23  erwaehsene  weibliche  und  5  mannliche  jugend 
liche  Personen. 

Uber  die  Folgen  der  Unfiille  in  dem  Jahre  1005  und  vcrgleichs- 
weise  in  den  voraufgegangenen  Jahren  gibt  die  nachstehende  Cbersiciit 
Auskunft: 


F  o  I  jr  <'  n 

der 
Unfiille 


Zahl  der 
Unfiille 
im  Jahre 

i 

1 1  - 

1905 


Auf  je  10U  Unfiille 
entfallen  durchschnittlich  im  Jahre 

18%  1897  1898  1899  1!M»>  iwi  1902  1903  1904  1905 


Xur  v  o  r  ii  b  e  r  g  e 
h  e  n  d  e  Erwerbs- 
unfahigkeit  .   .  . 

Dancrndfl  b  e - 
*  c  h  r  ft  n  k  I  e  Er- 
werb*unffthtgkeit. 

Dau crude  v  i>  1  - 
I  i  g  e  Krwerbs- 


I 


unfahigkrit  .   .  . 


T  o  d 


833 
903 

176 

385 


13,w  20.70  19,o.i  21,62  23,31  25,03 


54.WI  48.s<o  49,6.;  49,<*  47,»i  48,!«3 


26,81 

47,74 


26,87;  26,18 


48,64 


48,.;y 


35,a« 
40,* 


10,w  10,»«.  8,.w  9,m  9,i:»  8.s:»  8,i6J  9,J2  8,8*  7,«7 
20,:hi  2»V"  22,40  19,7.-.  17,*i  17.*.s  15,"*' 16,31  16,33 

 !  !  


y.Uf-Hminen 


2  357 


I 


Nach  dieser  Uhersicht  ist  die  Zahl  der  Verletzungen  mit  dauerndcr 
volliger  Envcrbsunfahigkeit   in  den  letzten  10  Jahren  erfreulieherweise 
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gefallen  und  auch  die  Zahl  der  Verletzungen  mit  datiernder  beschrftnkter 
Erwerbsunfiihigkeit  gegeniiber  dciu  Vnrjahr  wesentlieh  zuriickgegangen. 

Die  naehstebende  Tahelle   hiet«'t  einen  Cberbliek   iihcr  die  durch 
schnittliehe   Orotte   der  Unfallgefahr  des  Eisenbahnarbeirerpersonals  in 
den  letzten  10  Jahren: 


An/ali  1  der 

Ks  entfielfii  y(.,._  auf  j»>  1000  vcisirherte  Personen 

auf  letzung.m 


Verletzungen 

v.m 

! 

18%  1HI7  1898  1899  1900  1901  1902  1903  1904  1905 

iri  i  t  vortibergehender 

■1 

Erwerbsunfahigkeit 

833 

I., 

l.i-           l,i>    l,s«;  2,.  8  2.ji 

2..>i  -2,'js  3,n 

mit     dauernder  be- 

•  • 

schrflnkter  Erwtrbs- 

unfiiliigkeit .    .    .  . 

\m 

3,4.- 

3,1   3.(o    3,»;    3.<«  4,u> 

4,27   4,14  3,:.;' 

mit  dauernder  volliger 

Erwerbsunftthigkeit 

17(1 

(),;;. 

0,7..    0,6J     0.7-.     0,73    0,0-1  0,711 

0,M   O.TC  0,t». 

mit  todlichem  AuKgang 

as:. 

1,47 

1,U     1  .67      1,47      l.'.s     1,48  1,4H 

bay  1.4 « 

zusammen  .    .  . 

• 

2  r>7 

7,.-.i 

l  1 

7,17   7,u    7,77    8,ni   8,w  8.v.-  8,:>  8,;.i  8,s- 

i  1 

Die  Zahl  der  entschadigungshereehtigten  Hinterbliebenen  getf.teter 
Arbeiter,  fiir  die  Entschiidigungen  festgesetzt  worden  sind,  hat  betragen: 


Vcrwandte 

im  Jahro  Wit  wen  Waisen  aufsteigender 

I*  Linie 


219 

418 

11 

233 

435 

16 

249 

608 

42 

226 

418 

25 

280 

514 

S3 

240 

447 

31 

254 

483 

28 

28S 

523 

39 

503 

34 

190'.    .    .  . 

309 

577 

43 

Wahrend  die  durchschnittliche  Anzahl  der  bei  der  Staatseipenbahn- 
verwaltung  nach  den  Unfallversielierungsgesetzen  entschudigtcn  Unfulle 
auf  je  1000  versichertc  I'ersoneji  im  Jahre  1003  8,78  und  im  Jahre  1904 
8.r»i  betrug,  stellte  sich  die  Durehschnittszahl  bei  den  gewerblichen  Un- 
fallberufsgenossenschaften  nach  den  Vorlagen  des  Reichsversicherungsamtes 
an  den  Reichstag  insgesamt  auf  8,11  im  .Jahre  1903  und  auf  8,31  im 
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Jahre  1904.    Die  Durchschnittszahl  ist  danach  bei  der  Staatseisenbahn 
verwaltung  zwar  hoher,  bleibt  aber  hinter  der  bei  einer  grOtieren  Anzahl 
gewerblicher  Genossenschaften  erreichten  Zahl  zurilck.  So  hatten  beispieU 
weise  von  den  bedeutenderen  Berufsgenossenscbaften  eine  hOhere  Durch 
schnittszahl: 


Verletzte  und  Getotete  auf  je  1000  Versicherte 


Berufs^enossenschaft 

1904 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

Nordwestliche  Eisen- 

! 

t 

und  Stahl-  .... 

9,34 

9,*o 

9,13 

10,13 

10,.»s 

10,11 

11,61 

1 1  ,n« 

11,41 

Norddeutsche  HoU-  .  . 

11,31 

11,01 

11,43 

r_\K 

11,73 

12,«3 

11,S6 

11,, » 

11,* 

Miillerei-  

11,10 

11,77 

13,17 

14,30 

13,70 

14,37 

14,85 

15,67 

16,1* 

15,13 

17f.'.i 

17,*u 

I5,S7 

14,11 

20,*s 

19,fio 

28,:a 

21,31 

Knappschnfta-  .... 

12,06 

l2,o» 

12,77 

12,10 

12,iv 

13,06 

13,43 

14,W 

16,46 

Rheinisch  -Westfftlische 

t 
1 

; 

Htitten-  u.  Walzwerk- 

10,13 

10,14 

10,*J 

12,03 

12,M 

12,« 

13,<v 

14,™ 

15.44 

Brauerei-  und  Malzerei- 

U,i; 

12,01 

12.it 

12,31 

13...7 

13,46 

13,^ 

14,43 

14,16 

Die  Zahl   der   Verletzungen   utid  der  Todesfalle   von  Eisenbahn- 
arbeitern,  ilber  die  nach  den  Vorschriften  der  Unfallvcrsicherungsgesetze 
eine  Unfallanzeige  erstattet  worden  ist,  ohne  Riicksicht  darauf,  ob  Unfall 
entschadigungen   zu    zahlen   waren   oder   nicht,   ist  aus  nachstehendor 
Tabelle  ersichtlieh : 


Zahl  der  Unfallanzelgen 
i  m  J  a  h  r  e 


uberhaupt 


durelischnittlich  auf 
1000  Versicherte 


1896 
1897 
1898 


1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 


10281 

12  768 

13  883 

14  587 

14  562 

15  312 
15298 

16  519 
18  893 
22  989 


52,4* 

59,45 
61,33 

66,03 

64,97 

68,03 

67,47 

68,ir 
74,07 
83.<3 


Nach  dem  Unfallversieherungsgesetz  ist  eine  Unfallanzeige  zu  er 
statten,  wenn  der  Unfall  eine  vollige  oder  bcschrankte  Arbeitsunfiihigkeit 
von  mehr  als  drei  Tagen  oder  den  Tod  zur  Folge  hat.  Die  Zahl  diesei 
Unfalle  ist  stetig  gestiegen.  Das  Anwach*en  erklart  sich  aus  der  Steige- 
rung  der  betrieblichen  Leistungen.  So  betrug  die  Zahl  der  auf  1  km 
Betriebslange  entfallenden  Lokoraotiv-  und  Wagenachskilometer  im  Jahre 
1896:14  173  und  380  329,  im  Jahre  190;',  dagegen  19  8G9  und  475  459. 
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Dagegen  ist  die  Zahl  der  schwereren  Unfalle,  d.  h.  solcher,  auf 
Grand  deren  eine  Unfallentschadigung  bcansprucht  werden  konnte,  in  den 
letzten  10  Jahren  im  Verhttltnis  zu  dem  Anwachsen  der  Betriebsleistung 
wenig  gestiegen  (1896  7,23,  1905  8,80  auf  1000  versicherte  Personen),  und 
die  Zahl  der  entschadigungspflichtigen  Unfalle  im  Vergleich  zu  den  ttber- 
haupt  gemeldeten  Unfallen  ge  sun  ken.  Auf  je  1000  der  Unfallmeldungen 
zurilckgefilhrt,  betrug  die  Zahl  der  Entschadigungsbewilligungen  imJahre 
1905  rand  103,  1896  :  138. 

Unter  den  entschadigungspflichtigen  Unfallen  ttberwiegen  wiederum 
in  steigendem  MaCe  die  Verletzungen,  die  nur  in  beschranktem  Umfang 
die  Erwerbsfahigkeit  beeintrachtigt  haben.  Es  hatten  zur  Folge  von 
samtlichen  entschadigungspflichtigen  Unfallen: 

dauernde  vOllige  Erwerbsunfahigkeit  oder  Tod: 

1896  .    .    .    31,2%  1901    .    .    .  26,0% 

1897  .    .    .    30,4  „  1902    .    .    .    25,4  „ 

1898  ...    30,8  „  1903    .    .    .    25,0  „ 

1899  .    .    .    28,5  „  1904    .    .    .    25,2  „ 

1900  .    .    .    28,8  „  1905    .    .    .    23,8  „  . 

Bei  welchen  Beschaftigungsarten  die  in  den  Jahren  1898  bis  1905 
liinzugetretenen  entschadigten  Unfalle  sich  ereignet  haben,  lafit  die  fol- 
gende  Zusammenstellung  erkennen: 


GegenaWlnde  und  Vorgange, 


Zahl  der  Tiitungen  und  Verletzungen 


sich  die  Unfalle  ereigneten 

1898  1899 

1900 

1W1 

1902 

1903 

1904 

1905 

Motoren,  Wellenleitungen, 

Arbeitsmaechinen  .... 

44 

43 

49 

39 

51 

41 

48 

40 

Fahrstiihle,  Aufzuge,  Krane, 

12 

13 

26 

19 

22 

23 

23 

32 

Oampfkessel,   Spreng-  oder 

feuergefthrlicheStoffe  u.dgl. 

19 

9 

4 

23 

22 

34 

22 

34 

Zusammenbruch,  Herab-  und 

Umfallen  von  Gegenstanden 

89 

94 

79 

129 

148 

153 

149 

158 

Fall  von  Leitern,  Treppen  usw. 

266 

253 

273 

303 

330 

377 

406 

378 

Auf-  und  Abladen,  Heben, 

Tragen  von  Lag  ten .... 

258 

248 

287 

287 

360 

392 

857 

409 

Cberfahren  durch  Fuhrwerke 

3 

13 

11 

10 

7 

26 

12 

24 

Im  Eisenbahnbetrieb  (Ober- 

726 

765 

774 

739 

689 

731 

790 

914 

Handwerkszeug  (einfache  Ge- 

rate)   

122 

114 

131 

145 

133 

161 

151 

180 

Sonstige    Gegenstande  und 

147 

192 

163 

176 

191 

167 

213 

188 

zusammen    .   .  . 

1685 

1744 

1  797 

1  870 

1948 

2105 

2171 

2  357 

1907. 
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In  der  nachstehenden  Cbersicht  sind  die  einzelnen  auf  Grund  der 
Unfallversicherungsgesetze   geleisteten  Ausgaben  zusammengestellt  und 


B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 
der 

Ausgaben 


2 


Znhl 
der  Personen, 
an  oder  fiir  die 

Zahlungen 
zu  leisten  waren 
ira  Jahre  1905 


uberhaupt 
im  Jahre  1905 


A.  Erwerbsunffthigkeit: 

1.  Kosten  des  Heilverfahrens  

2.  Renten  der  Verletzten  

3.  Abtindungen  an  Auslander  

4.  AbKndungen  an  Inlander  

B.  Todesfalle: 

.").  Sterbegeld  

6.  Renten  der  Witwen  (Witwer)  Getoteter 

7.  Abfindungen    bei    der  Wiederverhei- 
ratung  von  Witwen  

8.  Renten  der  Kinder  und  Enkel  Getoteter 

9.  „       n    Verwandten  aufsteigender 
Linie   

C.  Behandlung  in  Heil-  und  Genesungs- 
anstalten: 

10.  Renten  der  Ehefrauen  (Ehemanner)  der 
in  Heilanstalten  untergebraehten  Ver- 
letzten   

11.  desgl.  der  Kinder  und  Enkel  .... 

12.  „  h  Verwandten  aufsteigender 
Linie   

13.  Kur-  und  Verpflegungskosten  .... 


zusammen 


•       *  • 


AuCerdem : 

14.  besondere  Kosten  der  Fursorge  fur  die 
Verletzten  wahrcnd  der  ersten  dreizehn 
Wochen  

15.  Kosten  der  Unfalluntersuchung,  der 
Schiedsgerichte  u.  dergl  


zusammen  im  .lahre  1906 


2  900 
15  800 

9 

446 

3  765 

12 

4  945 

310 


350 


14 

611 


29  914 


174  8A") 
4  284  803 

6  554 

29  718 
621  152 


628057 


40 .;  52 


9  781 
13  962 

434 

80203 


5  929  243 


934 


5  959  943 
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gleichzeitig  die  durchschnittlichen  Aufwendungen  fiir  je  einen  der  be- 
teiligten  Einpfangsberechtigten  eingestellt: 


3 

B  e  t  r  a  g  der  Ausgaben 


auf  je  einc  der  in  Spalte  2  bezeichneten  Personen 


1*96 

,U 

1897 
M 

1898 

1899 
M 

1900 

1901 

M 

1902 

M 

1903 

1904 
Jt 

1905 

55,25 

258,ta 

53,16 
259,36 

• 

54,44 

254,53 

54,33 
256,82 

• 

61,66 

258,52 

63,27 

262,54 
620,91 

65,19 
265,12 

— 

626,58 

i 

70,92 

269,26 
277,00 
928,25 

1 

65,61 
270,65 

568,oo 

i 

60,3i 
271,19 

728,22 

46,1 1 
145,90 

48,50 
148,60 

50,36 
156,25 

51,81 

153,oo 

55,40 

158,72 

62,47 
154,95 

65,92 
158,45 

65,98 
161,12 

64,96 
161,35 

66,63 
164,98 

498,44 
103,00 

449,04 

105,43 

492,66 

104,26 

484,6t 

106,27 

499.S8 
108,14 

516,97 
111,79 

519,11 

114,56 

545,34 
119,24 

575,94 
122,99 

532,*i 
126,oo 

142,10 

133,37 

138,24 

141,62 

144,66 

153,62 

149,49 

149,54 

143,37 

149,46 

22,33 
16,38 

26,63 
19,37 

26,50 

17,67 

27,os 

17,73 

27,a* 
17,63 

28,u 

23,57 

33,09 

*" 

27,13 

21,13 

29,36 
21,41 

27,95 

20,t8 

81,43 

131,3* 

37,56 

113,ti 

48,29 
116,42 

33/* 

121,28 

44,20 

130,84 

63,00 

135,38 

32,24 
131,46 

23,95 

129,56 

29,50 

141,98 

31,oo 

131,27 

1 

Sflmtliche  Ausgaben  umfassen  nur  solche  Entschadigungsbetrage,  die, 
abgesehen  von  den  Entschadignngen  aus  AnlaC  todlicher  Unfalle,  nach 
Ablauf  der  ersten  drcizehn  Wochon  nach  dem  Unfall  entstanden  sind. 
Insbesondere  sind  bei  den  Heilungskosten  auch  die  Krankengeldzuschiisse 
aufler  Betracht  geblieben,  die  den  Verletzten  vom  Beginn  der  fiinften 
Woche  nach  dem  Eintritt  des  Unfallcs  ab  bis  nach  Ablauf  der  drei- 
zehnten  Woche  von  der  Eisenbahnverwaltung  in  solchen  Fallen  zu  ge- 

8* 
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wahren  sind,  in  denen  die  Krankenkassen  weniger  als  zwei  Drittel  des 
Arbeitsverdienstes  als  Krankengeld  zahlen.  Diese  Mehrbetrage  fallen  bei 
den  gewerblichen  Betrieben  nicht  den  Berafsgenossenschaften,  sondern 
den  Arbeitgebern  unmittelbar  zur  Last  nnd  erscheinen  daher  in  den  vom 
Reichsversicherung8amt  verOffentlichten  Rechnungsubersichten  der  Berafs- 
genossenschaften  ebenfalls  nicht. 

Nach  dieser  tlbersicht  hat  die  Eisenbahnverwaltnng  im  Jahre  1905 
fur  29  914  (gegen  28 148  im  Jahre  1904)  verletzte  Arbeiter,  sowie  fur 
Witwen,  Waisen,  Enkel  und  Verwandte  aufsteigender  Linie  getOteter 
Arbeiter  Zahlungen  auf  Grand  der  Unfallversicherangsgesetze  geleistet. 
Die  Ausgaben  sind,  da  der  Abgang  der  aus  den  fruheren  Jahren  her- 
rUhrenden  Verpflichtungen  hinter  dem  Zugang  an  neuen  Verptlichtungen 
erheblich  zurtlckbleibt,  in  steter  Steigerang  begriffen.  Sie  waren  im 
Jahre  1905  um  390  444  M  hOher  als  im  Jahre  1904.  Von  der  Mehr- 
ausgabe  entfallen  allein  auf  die  Renten  der  Verletzten  rand  305  600  M 
Die  bei  den  einzelnen  Ausgabeposten  eingetragenen  Durchschnittsauf- 
wendungcn  ftir  eine  jede  der  Personen,  denen  Unfallentschadigungen 
gewahrt  sind,  kOnnen  nor  ungefahr  einen  Anhalt  fttr  die  HOhe  der 
Durchschnittsbeztlge  eines  Empfangsberechtigten  geben.  Dies  trift't 
namentlich  bei  den  Renten  zu,  weil  der  Zugang  an  neuen  Empfangern 
den  Abgang  von  Empfangern  noch  erheblich  ttbersteigt  und  eine  grofle 
Anzahl  von  Personen  nur  fttr  einen  Teil  des  Jahres  Rente  bezogen  hat. 
Hieraus,  ubcrwiegend  aber  aus  dem  weiteren  Umstande,  dafi  der  Zugang 
an  Leichtverletzten  und  daher  nur  teilweise  Erwerbsunfahigen  weit 
grOIJer  ist  als  der  Zugang  an  vol lig  Erwerbsunfahigen,  ist  es  zu  erklaren, 
daC  die  Durchschnittsrente  eines  Verletzten  trotz  des  anhaltenden  Steigens 
der  LOhne  sich  nicht  wesentlich  erhtiht  hat.  Die  Renten  der  Witwen  und 
der  Kinder  GetOteter  zeigen  infolge  der  allgemeinen  Erhnhung  des  Dienst- 
einkommens  eine  Steigerang,  obwohl  auch  hier  der  Zugang  an  neuen 
Empfangern  grOBer  ist,  als  der  Abgang  von  Empfangern.  Eine  ansehn- 
liche  Hflhe  erreichen  die  Abtindungssummen  rentenberechtigter  Witwen 
bei  ihrer  Wiederverheiratung,  die  in  den  letzten  Jahren  im  Durcbschnitt 
den  Betrag  von  500  <M  iiberstiegen  haben. 

Soweit  nach  dem  Gewerbeunfallversicherangsgesetz  die  Berafs- 
genossenschaften  berechtigt  sind,  ttber  die  gesetzlichen  Verpflichtungen 
hinaus  Zahlungen  zu  lcisten,  sind  auch  die  Eisenbahndirektionen  als  Aus- 
ftthrung8beh0rden  ermachtigt  worden,  hiervon  Gebrauch  zu  machen.  So 
sind  auf  Grand  der  §§  9  Abs.  5,  16  Abs.  3,  22  Abs.  4  des  Gesetzes  im 
Jahre  1905  zusammen  7  733  M  gezahlt  worden.  In  78  Fallen  ist  Uilf- 
losenrente  gewahrt  worden. 

Dem  Anwachsen  der  Entschadigungen  auf  Grand  der  Unfallver- 
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sicherangsgesetze  steht  eine  Verminderang  der  Verpflichtungen  gegenttber, 
die  verletzten  Eisenbahnarbeitern  and  den  Hinterbliebenen  getoteter 
Eisenbahnarbeiter  auf  Grand  des  Haftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  za 
leisten  waren.    Hierfilr  sind  verausgabt: 

im  Jahre  1895  fur  1  809  Personen  rund  770  782  M 


n 

n 

1896 

1  724 

n 

751  540 

H 

1897 

1  666 

w 

M 

718  42G 

•< 

r» 

n 

1898 

n 

1  639 

n 

689  122 

•• 

•< 

« 

1899 

<i 

1  605 

n 

671  118 

•i 

*» 

1900 

n 

1  535 

v 

640  572 

n 

n 

w 

1901 

r» 

1  453 

" 

614  114 

*i 

n 

1902 

n 

1  406 

n 

n 

61 1  634 

•i 

'i 

1903 

H 

1  375 

n 

568  082 

'i 

r 

1904 

n 

1  348 

H 

565  160 

yi 

1905 

»! 

Tt 

515  792 

Die  Jahresaufwendung  der  EiBenbahnverwaltnng  an  Entschadigungen 
auf  Grand  der  Unfall-  and  Haftpflichtgesetze  gegenilber  den  eigenen 
Arbeitern  and  ihren  Hinterbliebenen  hat  sich  danach  im  Jahre  1905  auf 
rund  6  445  000  M  gegen  6  104  000  M  im  Jahre  1904  und  im  Durchschnitt 
fur  je  einen  der  das  Jahr  hindurch  im  Betrieb  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung  beschaftigt  gewesenen  unfallversicherangspflichtigen  Arbeiter 
auf  24,06  M  gegenilber  23,90  M  im  Jahre  1904  gestellt.  Hierbei  sind  die 
Ausgaben  auf  Grand  der  Unfallversicherungsgesetze  wahrend  eines 
Kalenderjahres  und  die  Ausgaben  auf  Grand  der  Haftpflichtgesetze 
wahrend  eines  Rechnungsjahres  (L  April  bis  31.  Marz)  zugrande  ge- 
legt.  Die  in  der  Zusammenstellung  auBerdem  erscheinenden  Verwaltungs- 
kosten  betreffen  in  der  Hauptsache  nur  die  Kosten  ftlr  die  Schiedsgerichte 
und  den  ErlaC  von  Unfallverhtttungsvorschriften,  denn  alle  Ausgaben,  die 
durch  die  Tatigkeit  der  BehOrden,  Dienststellen  und  Beamten  der  Eisen- 
bahnverwaltung  bei  der  Ausftthrung  der  Unfallversicherang  erwachsen, 
werden  als  Betriebsausgaben  der  Eisenbahnverwaltung  angesehen  und 
nicht  besonders  verbucht.  In  Wirklichkeit  sind  die  zur  Durchftlhrang  der 
Unfallversicherungsgesetze  aufzuwendenden  Verwaltungskosten  demnach 
erheblich  hOher.  Denn  die  Unfalluntersuchungen,  die  Festsetzung  der 
Bezuge,  die  Abrechnung  mit  den  Krankcnkassen,  die  Erledigung  der 
beira  Schiedsgericht  eingelegten  Berufungen,  die  Anderangen  der  Fest- 
stellungsbescheide  bei  Verftnderangen  des  Zustandes  der  Verletzten  usw. 
verursachen  einen  nicht  unerheblichen  Kostenaufwand. 
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Anlage  I. 

Ubersicht  uber  den  Mltgliederbestand  der  Pensionskasse  fiir  die 


1 

2 

3  4 

5             6  7 

8 

9 

Ge- 

Anzafal 

der  Mitglieder  dor  Abteilung  A 

burt«- 
jabr 
der 
Mit- 

Clieder 

am 

im  Jab re 

1905 

ein- 
getreten 

im  Jabre  1905  ausgeschieden 

am 

1. 

Januar 

1905 

mit  In- 
validen- 
rente 

mit  mit 
Unfall-  durcb 

Beschei- 

usw.  Tod 

.                    !  nigung 
Kente 

1. 

Januar 

1906 

1. 

Januar 
1906 

1824 

u.frilher 

89 

— 

8 

1825 

39 

— 

11 

1826 

44 

13 

1827 

48 

— 

9 

1828 

69 

2 

15 

1829 

82 

— 

25 

1830 

116 

2 

22 

1831 

187 

3 

25 

1832  , 

196 

6 

36 

1833 

272 

2 

66 

1834  i 

3 

100 

1835 

449 

1 

91 

1836 

565 

5 

75 

1837 

651 

13 

85 

1838 

765 

9 

85 

1839 

874 

36 

106 

1840 

1081 

20 

1  113 

1841 

1038 

32 

99 

1842 

1330 

24 

88 

1843 

1415 

79 

96 

1844 

1608 

81 

I  102 

1845 

1806 

90 

98 

1846 

1  881 

118 

87 

1847  ■ 

1  752 

114 

61 

1848 

2  133 

104 

65 

1H49 

2576 

124 

77 

1850 

2661 

174 

61 

1851 

2  780 

179 

77 

1&V2 

;    2  844 

209 

48 

1853 

2  906 

217 

45 

1854 

,    2  966 

196 

48 

1855  2806 

210 

36 

1856  2979 

196 

22 

1&-.7 

3  421 

268 

27 

1858 

3  691 

286 

31 

1859 

3  962 

316 

80 

1860 

3  946 

413 

16 

1 

: 

2 

■ 

2 

i 

6 
5 
4 

! 

?  i 

4 
4 

3 

8 
6 

7 
3 
2 

: 
I 

I 

6 

2 

i 


7 
1 


1 

2 
2 
5 

4 

3 
7 
9 
14 

15 
19 
27 

30 
33 

27 
29 
30 
33 
35 

51 
34 

29 
60 
32 

41 

33 
33 
29 
38 

27 
30 
27 
33 
27 


1 

3 

4 

3 
10 

6 
10 

4 

5 
13 
24 
21 

25 
32 
88 
75 
85 

114 

106 
119 
145 
198 

234 
224 
264 
223 
215 

240 
282 
830 
434 
502 


73 
27 

30 
37 
53 
54 
88 

105 
lf>9 
188 

253 
333 

460 
560 
645 
747 

927 

916 
1203 
1276 
1475 

1  (575 

1738 
1659 

2  021 
2  421 
2550 

2605 
2  746 
2  775 
2  K>6 
2  724 

2  883 
3346 

3  588 
3  775 
3  814 


17 
13 

15 
13 
27 
23 


77 
108 
156 
259 
291 

396 
455 
540 
658 

830 

817 
1  067 
1  168 
1337 
1509 

1  613 
1577 
1861 

2  264 
2324 

2518 
2  623 
2764 
2  742 
2778 

2  874 

3  232 

3  699 

4  016 
3  951 
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An  Inyo  I. 

Arbeiter  der  preuBisch-hessischen  Eisenbahngemeinschafl  im  Jahre  1905. 


10 

1 1 

12 

13 

14 

15 

16 

IT 

Anzahl  der  Mitglieder  der  Abtcilung  B 


im  Jahre 
1906 
ein- 

gctrcten 


ira  Jahre  1905  ausgeschicden 


am  1.  Januar  1906  mit 
einer  Mitgliedzeit 


mit 
Pension 

odcr 
Zusatz- 

rente 


mit 
Unfall- 
r*nte 


durch 
Tod 


infolge 
Uber- 
nahme 
in  das 
Beamten- 
ver- 
haltni* 


zusammcn 
oinschl. 
der  aus 
andcren 
Ursachen 
1  Ausge- 
Rchiedenen 


von  noch 
nicht 

5 

J ah re n 


mehr  als 
5 

Jahren 


I 


■1 
2 

1 

2 


•'I 

5 

M 
7 


7 

26 

8 
i-J 
19 

21 
29 
H2 
29 

.V 

53 
54 
4G 
60 
58 

87 
109 

HO 
105 
132 


5 
7 

8 
5 

10 
9 
18 

23 
31 
51 
92 

m 

♦»4 

78 
63 
102 

95 

81 
78 
89 
102 
83 

78 
61 
56 
68 
43 

68 
54 
36 
38 
34 

18 
26 
30 
31 
17 


3 
I 
1 


2 
2 
I 

- 
I 

i 
1 

1 
1 
I 

•1 


■2 
2 


4 
I 

6 

4 

5 
12 
15 
24 

16 
17 
21 
23 
31 

25 
29 
30 
27 
37 

55 
45 
28 
53 
36 

36 
38 
34 

30 
38 


32 
38 
41 
31 


1 

2 
1 

3 
6 


7 

o 
22 

18 
18 
31 
22 
24 

25 
37 
45 
56 
43 


6 
7 

8 
5 
14 
10 

25 

2^ 
38 
65 
108 

<*; 

87 
96 
95 
135 
140 

115 
122 
143 
155 
141 

153 
138 
112 
170 
127 

142 
151 
148 
133 
136 

120 
145 
170 
211 
184 


12 
19 
23 
84 
39 

48 
57 
63 
74 
86 

121 
96 
159 
149 
176 

173 
193 
218 
257 
244 

283 
357 
340 
407 
428 


8 


11 

7 


8 
13 
15 

39 

50 
71 
89 
148 
187 

300 
345 
427 
492 
658 

661 
914 
970 
1  120 
1  301 


1  360 
1  372 
1  622 

1  974 
2079 

2  256 
2  333 
2  444 
2  412 
2  456 

2  558 

2  -139 

3  269 
3  503 
3  471 
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1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

!  8 

i  . 

Ge- 

Anzahl  der  Mitglieder  der  Abteilung  A 

burts- 
jahr 

am 

I 

j  im Jahre 

im  Jahre  1905  ausgeschieden 

am 

1 

der 
Mit- 
glieder 

1. 

Januar 

1905 

1906 
ein- 
getreten 

i  mit  In- 
«al  idea- 
rente 

mit 
Unfall- 
usw. 
Rente 

1 

durch 
Tod 

mit 
Beschei- 
nigung 

1. 

Jaauar 

1906 

1. 

JUUUnl 

1906 

1861 
1802 
1863 
1864 
1866 

4  033 
4  214 

4  748 

5  223 
5548 

437 

4  (1*1 

519 
513 

582 

28 
18 
21 
20 

*>> 

5 
3 
2 
4 

5 

24 
35 
30 
32 

536 
594 
694 
709 

3  877 

A  HM 

4  620 

4  971 

5  188 

*t  BO  • 

!     4  365 
|     4  997 
5  392 
5  756 

1866 
1867 
1868 
1869 
1870 

6115 

6  436 

7  764 
7  990 

696 

812 
1  008 
1  163 

19 
16 
15 

is 

2 
1 

4 

6 

K 

9 

26 
28 
23 
21 

»>*» 

1011 
1065 
1  174 
1601 

1  na 

5  753 

C  'TOQ 

O  /w 

6  032 

7  233 
7  466 

0  445 

0  782 
7  720 
7856 

1871 
1872 
1873 
1874 
1876 

7  627 

id  flfn 

IU  uw 

10  529 

11  198 

12  125 

1098 
1  4fiQ 

1610 
1769 
1879 

18 
16 

22 

16 

2 
4 
6 

1 

28 
44 
41 
40 
37 

1572 
1961 
2015 
2187  1 
2383 

7  106  1 
y  05£o  1 
10066 
10  727 
11666 

9  56» 
9  725 
10  522 
10  816 

1876 
1877 
1878 
1879 
1880 

IS  066 
12  153 
11  934 
11923 
11  163 

2411 

2801 
3217 

3  998 

4  887 

18 

S 
2 
2 

1 

44 

35 
36 
•29 
42 

2  447 
2603 
2  793 

2  838 

3  042 

11964 
12296 
12316 
18  040 
12949 

Hi  RIR 

10  285 
9  722 
8  768 
6  813 

1881 
1882 
1888 
1884 
1885 

Q  filfi 
6674 
4985 
4  995 
5480 

6  543 
6  727 
6663 
4716 
5240 

8 

! 

4 
1 

1 

4 
1 
1 

39 
88 
29 
22 
13 

3  063 
2983 
3  730 

3  807 

4  974 

11 017  1 
10372 
7884 
6  870  ' 
6  732 

4  785 
2597 
489- 
170 
14 

1886 
1887 
1888 
1889 
1890 

4  362 
2874 
1692 
22 

- 

6  767 
5  546 
3  594 
2  224 
21 

1 

11 
14 
10 
1 

3863 
3  001 
1809 

588 

10 

6  254 
5  405 
8  407 
1667 
11 

10 
8 
1 

Summe 

366136 

82  597 

2437 

1 
1 

180 

1688 

G5  584  ») 

278821*) 

213019 

l)  AuCerdem  noch  23  weibliche  Personen  mit  Beitragarttckgewahr. 
*)  Daninter  2589  frelwillige  Mitglieder  und  106  Mitglieder  im  voriibci- 
gehenden  Besuge  einer  Invalidenrente. 
r)  Darunter: 
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Noch:  Anlage  I. 


10     ||     11  12  13 


14 


15 


10 


17 


Anzahl  der  Mitglieder  der  Abteilung  B 


a  Jahre 
1905 
ein- 


I 


im  Jahre  1906  ausgeschieden 


r— 

i  mit 
Pension 

oder 
Z  usa  ti- 
re nte 


mit 
Unfall- 
rente 


durch 
Tod 


infolge 
Uber- 
nahme 
in  das 
Beam  ten - 
ver- 
hKltnis 


zusammcn 
einschl. 
der  aus 
anderen 

Ursachen 

Ausge- 
schiede 


1.  Januar  1906  mit 
einer  Mitgliedzeit 


von  noch 
nicht 
5 

Jahren 


von 
rochr  al* 

r> 

Jnhr**n 


543 
VA6 


26 

1 

17 

1 

18 

1 

20 

2 

21 

3 

19 

2 

11 

1 

14 

2 

12 

4 

16 

2 

12 

1 

14 

3 

18 

5 

8 

3 

10 

1 

8 

7 

28 
41 
40 
44 
42 

32 
28 
28 
26 
33 

32 
43 
44 

35 


45 
35 
26 
22 
25 

21 
13 
3 
2 
1 

3 
-1 
1 


58 
H2 
119 
127 
174 

225 
259 
229 
318 
348 

369 
487 
471 
545 
615 

544 

462 
276 
142 

50 
16 
4 
2 
1 


210 
240 
309 
304 


425 
458 
428 
606 
648 

624 
761 
830 
976 
1070 

1  O^i 
1058 
1047 
886 
751 

546 

:m 

164 
44 
17 

4 

4 
1 


500 
541 
(J62 
726 
824 

1040 
1  113 
1  189 
1674 
1916 

1  972 

2  851 
3213 

4  221 

5  165 

6  464 

7  834 
8904 
9599 
9081 

7734 
285 

2  *92 
635 
168 

22 
8 


3  711 

3  743 

4  202 
4  601 

4  830 

5  364 
5  190 
5  4J»7 
5  8!H» 
5  815 

5  330 

6  603 
6  3*1 
6  135 
5(i20 

4  255 
2885 
1582 
760 


106 
74 

33 
ft 


2  060 


67 


6  806 


18159 


90  807        132  633 


222  940  3; 


a)  21  368  freiwHIige  Mitglieder, 

b)  167  846  mftnnlichc  Verheiratete, 

c)  1311  Witwer  mit  Kindern  unter  15  Jahren, 

d)  l  664  welbliche  Personen, 

c)        62  Mitglieder  in  voriibergehendem  Bezuge  einer  Zusatzrente. 


Digitized  by  Gc 


122 


Wohlfahrtseinrichtungen  der  preuflisch- 


Anl;tge.  II. 

Ubersicht  Qber  den  Bestand  der  Empfanger  von  Zusatzrenten  usw.  aus 
der  Abteilung  B  der  Pensionskasse  fur  die  Arbeiter  der  preuBisch-hessischen 

Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1905. 


2 


3 


5 


0 


Ge- 

i 

imrt*- 
jahr 


Anzahl  der  Empf linger 
von 

Pensionen.  Zusatzrenten. 
Ausuahmerenten 


1.  Ja- 


niiar 


im 

Jahre  1905  am 
aus  dem 


im 
Jahre 

1905    GcnuG  aus-    1.  Ja- 
hinzu-  Keschiedcn 

1905      ge"     d»r*  1900 
treten    Tod  haupt 


nuar 


S 


Anzahl  der  im 
Jahre  1905 
verBtorbcnen  Mit- 
gliedcr,  Pensious- 
und 

Renteoempfiinger 


10 


11 


12 


13 


Anzahl  der 


Witwengeld 

herechtigten  Witwen 


mit  Ilinler- 

lasting  zurn 
Empfanirc  von  I 

Witwen-  und    .  , 
uber-     Wauwngeld     1-  J«- 

l>erechti«ter 
haupt  nuar 


Jahre 


1905 


1.  Ja- 


W  it- 
wen 


Kin- 
der 


1905 


hinzu- 


nusge- 


treten  tretei> 


1900 


1813 
1814 
1815 
1816 
1817 
1818 
1M9 


■ 


1 

2 
9 
23 


1821 
1822 
1823 
1824 
1825 
1826 
1827 
1828 
1829 
1830 

1831 
1832 
1833 
1834 
1835  ! 
1830 
1837 
1838 
1839 
184«« 

1841 
1842 
1843 
1844 
1845 
1846 
1847 
1848 


28 
41 
G5 
109 
1(>9 
11(8 
121 
172 

ia5 

207 

259 
261 
277 
350 
!  310 
363 
332 
358 
343 
388 

336 
341 
294 
310 
314 
301 
227 


1820       13  - 


1 
1 

2 
1 
7 
8 
5 

10 
9 

18 

23 
31 
51 
92 
68 
64 
78 
63 
102 
95 

81 

78 
89 
102 
83 
78 
61 
56 


I 

n 
3 


1 

5 
3 

2  2 
5   '  B 
15  15 
24  24 


19 
12 


19 
12 


13  13 
20  20 


13 
23 

27 
30 
29 
32 
32 
30 
'25 
35 
21 
35 

20 
30 
10 
25 
35 
20 
14 
9 


13 

23 

27 
30 
29 
34 
32 
38 
26 
35 
25 
42 

20 
31 
19 


22 
16 
12 


1 

2 
8 
is 
10 

27 
37 
52 
86 
97 
104 
113 
162 

181 

202 

255 
262 
299 
408 
346 
389 
384 
386 
420 
441 

397 
385 
364 
385 
362 
357 
272 
253 


1 

•'» 

3 


1  - 


•>   


«i 

15 
24 
19 
12 
13 
24 
14 
29 

31 
35 
41 
47 
56 
41  i 
42 
66 
44 
66 

45 
59 
Hi 
52 
72 
75 
59 
37 


3 
7 

12 
4 
8 
9 

16 
8 

17 

15 

23 
23 
33 
27 
32 
32 
39 
27 
49 

32 
48 
36 
41 
61 
58 
46 
32 


I 

2 


1 


1 

4 
1 
I 

o 
1 
l 

3 
3 

5 
5 
ft 
10 
17 
14 


7 
23 

12 
16 
39 
29 
54 
48 
66 
82 
96 
121 

95 
143 
143 
192 
204 
204 
238 
276 
268 
287 

325 
353 
335 
370 
384 
382 


1 
1 

6 

3 
4 

3 
3 
7 
7 

9 
7 
18 
15 
17 


13  337 
10  347 


19 

32 
28 
28 
29 

38 
31 
36 
40 
49 
38 
51 
44 


ft 
2 
7 
1 

3 
5 
9 
2 
13 
5 

7 
I 

6 
11 
14 
15 
14 
14 
12 
15 

11 

10 
4 
17 
15 

9 
7 
13 


3  2 
3  20 


8 
15 
38 
28 
54 
47 
GO 
83 
90 
123 

97 
146 
1 55 
196 
207 
208 
256 
290 
284 
301 

352 
374 
367 
393 
418 
411 
381 
378 
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_\    I  2_^ 


8 


6 


Anzahl  der  EmpfKnger 
von 


Ge- 
burts- 
jahr 


ten 


1  


am 


im 
Jahre 


1.  Ja-  1905 
nuar  hinzu- 
ge- 


un 

Jahre  1905  am 

aus  dcra 
GenuO  aua- 
Keschieden 


1905 


durch  liber- 
treton    Tod  haupt 


1.  Ja- 
nuar 

1900 


8 


10 


11 


Anlag«>  II. 


12  13 


Anzahl  der  im 
Jahre  1905 
verstorbenen  Mit- 
glieder,  Pensions- 
und 

Rentenempfiinger 


iiber- 
haupt 


mit  Hinter- 
laatuDR  sum 
EmpfiiDRO  von 
Witwen-  uml 
Waiaenceld 
bftrechtigter 


Anzahl  der 

zum 
Witwengeld 
berechtigten  Witwen 

r  i 

am       im  Jahre    ,  am 
1.  Ja-         1905         1.  Ja- 


Wit-  |  Kin- 
der 


nuar 


hinzu- 


nuar 


1906     ge-         °  19CK1 
treten  treten 


1  QJQ 
IM;! 

I'M 
oo 

10 

l  3 

£«fO 

OO 

M 
•  >•> 

1 15 

ll4^ 
**  A  *. 

.11 

4  1 

o 

206 

43 

on 

-4 

_- . o 

UO 

OO 

IS 
10 

a 
Q 

1851 

185 

58 

16 

17 

2213 

52 

46 

25 

390 

47 

7 

1852 

186 

54 

19 

22 

218 

57 

47 

27 

388 

52 

6 

ltv»o 

1 M 

Ml 
OO 

1  ft 

io 

an 

1  HQ 

F>-> 

40 

31 

01 

A  A 
44 

4 

1  A\A 

107 

'JO 
OO 

7 

7 
• 

ll>8 

17 
6i 

oo 

o-.  1 

Ml 

OOl 

17 

3  1 

1  A 
14 

1  aw 

1  1  1 
III 

'iA 
34 

n 
y 

1 1 
1 1 

134 

AT 

'47 

Ol 

•HI 

00 1 

40 

i: 
O 

Mi 

18 

AO 

in 

in 

34 

.16 
40 

£aj 

Oil  # 

88 
OO 

u 

o 

1 49 

1 1 
J  1 

1 1 

1  '47 

AH 
43 

37 
O  f 

l>4 

ZO 

Oil 

DOS 

•l 

1858 

109 

30 

9 

11 

128 

47 

44 

34 

331 

44 

8 

1&59 

90 

31 

11 

15 

106 

52 

38 

33 

366 

44 

5 

I860 

74 

17 

14 

15 

76 

45 

37 

33 

302 

49 

8 

1861 

64 

26 

11 

12 

77 

39 

38 

29 

286 

38 

10 

1862 

67 

17 

4 

7 

77 

45 

39 

34 

292 

54 

19 

1863 

83 

18 

3 

3 

98 

43 

36 

33 

253 

49 

6 

1864 

65 

20 

8 

12 

73 

52 

51 

39 

267 

49 

12 

1865 

65 

21 

13 

14 

72 

55 

40 

36 

264 

44 

9 

58 

19 

11 

12 

65 

43 

42 

37 

208 

42 

14 

1867 

39 

11 

10 

11 

39 

38 

32 

25 

180 

47 

5 

1868 

44 

U 

8 

7 

51 

34 

25 

23 

182 

32 

9 

1869 

32 

12 

11 

11 

33 

37 

33 

23 

178 

86 

9 

1870 

27 

16 

2 

3 

40 

35 

29 

26 

136 

46 

12 

1871 

12 

12 

1 

1 

23 

33 

30 

23 

96 

30 

8 

1872 

19 

M 

4 

29 

17 

39 

28 

103 

32 

12 

1873 

16 

18 

2 

3 

31 

46 

34 

30 

76 

34 

5 

1874 

7 

8 

o 

3 

12 

37 

22 

19 

59 

35 

7 

1875 

6 

10 

7 

7 

9 

39 

20 

21 

48 

30 

2 

1876 

5 

8 

4 

4 

9 

49 

16 

•8 

39 

25 

6 

1877 

3 

7 

2 

3 

7 

37 

6 

27 

19 

3 

1878 

1 

1 

26 

5 

2 

16 

18 

3 

1879 

22 

3 

2 

11 

9 

1 

1880 

z 

26 

8 

10 

2 

1881 

21 

7 

8 

J 

1882 

13 

3 

1883 

3 

z 

3 

2 

1884 

2 

1 

1885 

1 

1 

188*; 

» 

1887 
1888 

4 
1 

1 

Sum. 

9  037 

2  060 

875 

< 

951 

10  146 

2  503 

1  790 

863 

> 

12  619 

1790 

494 

448 
447 

430 
434 
412 
384 
376 
387 
418 
367 
405 
343 

314 

327 
29(5 
304 
299 
236 
222 
206 
205 
170 

118 
123 
105 
~7 
76 
58 
43 
31 
19 
16 

9 

■". 
! 


13  915 
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Anlage  III. 

Ubersicht  Qber  die  Anzahl  der  Mitglieder 


1 

a 

2 

3 

4  5 

6 

7 

8 

Betriebs- 

Anzahl  der  Mitglie 

der  in 

fur  den 

I 

*■ 

1 

1. 

1. 

I. 

1. 

■ 

Eisenbahn- 

direktionsbezirk 

T  a  n  ii  a  r 

x  curunr 

MKrz 

a  n 

April 

%  a*  * 

Mai 

Junt 

Jul! 

Altona  .... 

13  424 

13  513 

13  545 

13668 

13  529 

13  450 

13  423 

Berlin  .... 

19400 

19  340 

t  rf\  JOS 

19  43o 

19503 

19564 

19  721 

19  736 

Breslau.   .   .  . 

19913 

19  976 

19  966 

20  000 

20  242 

20  117 

20  208 

Bromberg .   .  . 

8433 

8416 

8  41b 

8  636 

8  860 

9033 

A  AAA 

1)  0M> 

Cassel  .... 

lo272 

16  335 

If  Mi 

15  334 

15  284 

15075 

15231 

la  227 

Coin  

lh  16/ 

1 1>  emu 

162<9 

16352 

16  340 

16  990 

16  077 

16217 

Danzig  .... 

8407 

8  300 

8285 

8  588 

8  786 

9064 

9051 

Elberfeld  .   .  . 

12009 

12035 

1       1  AA 

12151 

12066 

12230 

12  340 

Erfurt  .... 

10563 

10  723 

10  <U8 

10923 

10  802 

10  930 

10944 

Essen  .... 

20821 

20  8o0 

(Ml  QIC 

2081b 

20  775 

20668 

20  764 

20  701 

Frankfurt .   .  . 

•  A  AAA 

13  966 

14037 

14  022 

14  034 

13  943 

14025 

•  1    1  AA 

14  148 

T  T  11 

Halle  

14  b45 

14  682 

14  920 

14  628 

14943 

15104 

la  043 

Hannover .   .  . 

16496 

16  508 

16546 

16  628 

16  688 

16710 

16  796 

Kattowitz .   .  . 

14  201 

14  997 

14  659 

15696 

16905 

17  184 

17061 

Konigsberg  .  . 

9672 

9  703 

Q  7EV>> 
if  iOi 

9890 

10077 

10  126 

10100 

iMagaeDurg 

1  O  03*1 
I^IW 

12928 

12  991 

12891 

12893 

Mainz  .... 

9412 

9  452 

9  485 

9509 

9  179 

9  246 

9  264 

Minister    .   .  . 

T 

7  478 

7  459 

7  461 

7  527 

7  638 

7696 

Posen  .... 

10  191 

10  187 

10593 

11319 

11  419 

11637 

11605 

St.Johann-Saar- 

briicken   .  . 

9123 

9  163 

9306 

9  423 

9  391 

9  581 

9  589 

Stettin  .... 

8  787 

8  798 

9  308 

9  386 

9636 

9688 

9664 

Sumrae  .... 

1 

271  269 

272  705 

274  028 

276  833 

277  970 

280  369 

280882 
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Anlage  HI. 


9 

10 

11 

12 

13 

14  1 

15 

16 

17 

18 

Jahre  1905  und  zw 

a  r 

am  l.  Januar  1906 

durch- 
schnitt- 
lich 
am  1. 

1. 

I. 

1. 

uber- 

darunter 

In»- 
ceaamt 

• 

August  Septemb. 

Oktober 

Novemb. 

Dozcmb. 

i 

baupt 

weib- 
hen 

frei- 
willig 

jedea 
Monata 

13484 

13  531 

13662 

13  744 

13  723 

13  655 

370 

2d5 

176  351 

13  566 

19929 

20013 

20146 

20  424 

20  542 

20493 

407 

152 

258  236 

19864 

20848 

20426 

20488 

20  761 

20812 

20  773 

281 

119 

264  030    20  310 

9022 

8960 

8  928 

8  975 

8969 

8  867 

ooy 

49 

114681 

8814 

15  323 

15  329 

15  396 

16626 

15  921 

15  983 

443 

24 

200336 

15  410 

16331 

16641 

16  811 

16006 

17  219 

17  248 

265 

65 

213  678 

16429 

8981 

8  930 

8932 

9  208 

9  337 

9107 

648 

26 

114996 

8  846 

19  MB 

12576 

12  749 

12964 

13  120 

13144 

59 

44 

161  954 

12  458 

10917 

10930 

11  138 

11350 

11441 

11  164 

223 

53 

142623 

10971 

20  650 

20716 

20  737 

20  476 

20607 

20  435 

197 

148 

269018 

20694 

14  265 

14  319 

14  465 

14  816 

14  976 

15079 

408 

135 

186  091 

14315 

15006 

15016 

15  141 

16  212      15  312 

16  306 

461 

64 

194  967 

14  997 

16844 

16928 

17090 

17  352 

17  462 

17  488 

222 

105 

219  420 

16878 

16  731 

16328 

16  120 

16  865 

15  582 

15  273 

677 

3 

206  G02 

15  892 

10138 

10165 

10  402 

10656 

10784 

10673 

j 

749 

77 

1 

132037 

10156 

13063 

13118 

13  260 

13  392 

13  626 

13  479 

239 

58 

1 

170433 

13  110 

9  362 

9  459 

Q  CI  1 

y  on 

9  710 

9  791 

27 

123  302 

9  485 

7  675 

7  700 

7  731 

7860 

8000 

8068 

105 

78 

99  710 

7  670 

11517 

11669 

11606 

11406 

10957 

10839 

623 

16 

144846 

11  142 

9808 

9909 

9901 

9  957 

10  105 

1 

10119 

146 

17 

125  375 

9  644 

9  669 

9576 

9626 

9564 

9591 

9  716 

438 

72 

122798 

9  446 

281520 

282039 

i 

283  940 

285317 

1 

287  766 

286  635 

I 

7  744 

1 

1527 

3  641273 

280  098 

i 
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Wohlfahrtseinrichtungen  der  preuCisch- 


Ubersicht  uber  die  Anzahl  der  Erkrankungsfalle,  Krankheitstage 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

ociru'DSKrauKeiiKaost? 

Erkrankungsfal  1  e 

Krankheitstagi- 

fur  den 
Eisenbahndirektions- 
bezirk 

im  gaozen 

infolge 

von 
Uafallca 

fur  je  100 
Mitglieder 
(a.  Spalte  2) 

im  ganzcn 

infolge 

von 
Unfallen 

5  056 

1  343 

37,37 

117  256 

30  630 

9638 

I  6/0 

48,53 

318  70a 

63  42(» 

D    1  til 

8  121 

1  768 

39,S9 

222  774 

41  84* 

3  364 

719 

38,17 

1 

98  928 

19  098 

6  3*24 

1  055 

41,04 

178  884 

27  505 

6613 

1  475 

40.35 

202  9/4 

42  633 

o  2/6 

/71 

37.03 

/4  1(X) 

16  '.»/<> 

t;  TC¥» 

o  /IJU 

i  aoo 

1  ■  -  - 

1  c,o"n 
1 4u 

•X»  Til" 

4  21 1 

/  <4 

38.44 

1 

98  166 

19  280 

Essen  

8  646 

1  553 

41,:1* 

246  383 

a** 

7  337 

1  504 

51.3:. 

174  808 

28  /  /8 

;» 5.»7 

1    1  Of* 

1  18b 

37,o« 

159518 

4>H  flu  1 

28  i»84 

7  731 

1  192 

45,*i 

192  456 

25  503 

Kattowitz  

7  276 

1  8*4 

45,7s 

137  412 

40416 

Konigsberg  

3  540 

788 

34,86 

111883 

20  732 

Magdeburg  

5  902 

1  558 

45,oa 

176  197 

43  000 

Mainz  

4  903 

977 

*  •  * 

51  69 

1°2  695 

22  416 

2  832 

449 

36,92 

80  287 

11246 

3  852 

602 

34,57 

99501 

18  553 

St.Johann-Saarbriicken 

4  520 

330 

46,*; 

91274 

7  822 

3  155 

522 

33,40 

93  580 

16  75»7 

Summe   .   .  . 

117  560 

23  519 

41,57 

• 

3  137  726 

593  245 
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Anlag.-.  IV. 


und  Sterbefalle  bei  den  Betriebskrankenkassen  im  Jahre  1905. 


Krankheitstage 


9  in 
Sterbefalle 


I 


Ketriebskrankenkasx- 


fur  ein 
Mitglied 
(n.  Spalte  5) 

ftir  einen  Er- 
krankungsfall 
(n.  Spalte  2) 

• 

unter 
den 
Mitglicdcrn 

untcr 
den 
Angehbrigen 

fiir  den 
Eisenbahndirektions- 

l 

bezirk 

23,19 

>  ► 

84 

53  i 

Allona 

1*1,01 

33,,; 

1*9 

1 

Berlin 

10,97 

! 

27,13 
29,u 

3  »4 

1  358 

Brealau 

11,2a 

57 

553 

j  Bromberg 

lUi 

28,'». 

112 

537 

Cassel 

12^i 

30foo 

145 

H2 

Coin 

8,3* 

22,63 

6fl 

578 

Danzig 

11,71 

25,*i 

BO 

380 

Elberfeld 

8,94 

23,3* 

06 

479 

Erfurt 

11,91 

1 

28,50 

115 

718 

Essen 

12,31 

23,s3 

77 

44S 

Frankfurt 

10,24 

27,M 

140 

722 

Halle 

11  10 

04  h<J 

152 

r>54 

Hannover 

8,65 

18,>9 

98 

8G0 

Kattowitz 

11,02 

31,61  I 

96 

602 

Konigsberg 

13,»4 

2i>,« 

1 

lis 

600 

Magdeburg 

12,91 

26,02 

33 

315 

Mainz 

10,46 

• 

28,34 

68 

310 

Miinster 

8,93 

25,s3 

1M» 

592 

Posen 

9,4« 

20,. 9 

52 

409 

St.Johann-Saarbriicki'i> 

9,90 

29,.,6 

(19 

496 

Stettin 

11,2.: 

3)/,, 

* 

2im                 12  547 

1 
1 
t 

Summe 
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AnJage  V. 

Ubersicht  uber  die  Einnahmen  der 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

BetriebB- 

Laufende  Beitrage 

Erutz- 
leiatun- 
gen  fUr 
trewiih  rte 

V-  W  U  i  M  I  » V 

Kranken- 

unter- 
stUtzung 

krankenkasse 
fUr 

den  Eisenbahn- 
direktionsbezirk 

Zinsen 

Ein- 
tritt*- 
geld 

Hap  vbp. 

sicherungs- 
pflichtigen 

Mitgliedcr 

i 

der 
Eiscnbahn- 

willigen 

Mit- 
glieder 

M 

M 

M 

Ji 

Altona  .... 

12  944 

1007 

275  897 

137  949 

5  189 

14  299 

Berlin  .... 

23  482 

2215 

507  198 

253  616 

6  198 

80  728 

Breslau .... 

24  770 

1  208 

335  108 

167  666 

3  329 

15  181 

Bromberg .   .  . 

9000 

1281 

126  551 

63  275 

868 

5  264 

Cassel  .... 

20130 

856 

272541 

136  309 

553 

10  122 

Coin  

24  924 

1294 

339  518 

169  762 

1  969 

46  341 

Danzig  .... 

7  402 

1 

21  330 

2  447 

136  760 

68  422 

771 

6096 

Elberfeld  .    .  . 

643 

305  324 

152  846 

1  792 

12656 

Erfurt  .... 

13  043 

499 

240  276 

120  140 

1  487 

5  683 

Essen  .... 

30  924 

1209 

494  409 

247  219 

4612 

19416 

Frankfurt .   .  . 

15  902 

174 

,     285  281 

142  641 

1020 

8304 

Halle  .... 

15S3G 

1  012 

279  fil  1 

1  V\  843 
la. *  o-*o 

12250 

Hannover .   .  . 

18  300 

1545 

326  484 

162  749 

3210 

10821 

Kattowitz .   .  . 

14  930 

1  547 

240821 

120  415 

1 

199  | 

6628 

Konigsberg  .  . 

9  494 

1626 

144  613 

72  264 

1  166 

2528 

Magdeburg  .  . 

19  515 

605 

246  632 

122  871 

1  589 

11436 

Mainz  .... 

9  627         1  155 

186  851 

93  425 

628 

6  410 

Minister    .   .  . 

10  931 

657 

136  875 

68  438 

1021 

4  494 

Posen  .... 

11770 

1  323 

184  671 

92  296 

278 

10080 

St.Johann-Saar- 

i 

[ 

! 

briicken   .  . 

10  355 

557 

192  876 

96  437 

785 

5039 

Stettin  .... 

10108 

889 

146  409 

72  704 

1  574 

7600 

Summe  .... 

334  023 

1 

23  749 

5  401  706 

2  701  280 

38  146 

250276 

lie 
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Anlage  V. 


8 

9 

10 

11 

12 

13  14 

Geldstrnfen 
und 
sonstige 
Einnahmen 

i  i 
Summe 

i 

der 

Aus 
verkauften 
Wert- 

Durch- 
laufende 
PoBten, 
auf- 

Gesaint- 
8  urn  me 

Eb  entfallt  auf  ein 
Mitglied 

eigentlichen 
Einnahmen 

(Sp.  2-3) 

papieren 
und  zuriick- 
gezogeuen 
Kapitalicn 

genommeue 
Darlehen, 
Vorachiisse 

der 
Venralhing 

U8W. 

der 
Einnahmen 
(Sp.  9-11) 

von  den 
BeitrKgen 

1  inSpalte 

|  4-6 

von  dem 
Beitrage 
in 

Spalte  9 

.M 

M 

•  tl 

*#6 

u 

1  355 
447 


927 

418212 

•2-m 

824  645 

119  677 

1  7;>7 

549  019 

100  719 

874 

207  113 

1  032 

441  543 

107  095 

1  842 

685  650 

87  510 

1  343 

223  241 

16  054 

1044 

496  235 

15  000 

1  573 

382  701 

4  000 

801  695 

127  339 

1  747 

455075 

80  877 

1  432 

450996 

30  375 

9  593 

531  701 

22000 

2042 

386  582 

35  840 

1G62 

233  343 

30  525 

1  047 

402695 

171  009 

1089 

298  085 

77  217 

842 

223  258 

14  353 

1967 

302  385 

28  992 
10  343 


1690 


291 
12  314 


I 


307  404 
238  631 


33  476 
15  870 


8  258 

_  1 

] 


40  429  8  790  209  1  084  996 
Arotii*  far  Eisenl>ahnw»$en.  1>X»7. 


61888 


448  212 
944  322 
649  738 
236  105 
558  981 
673  160 
239  295 
511235 
oo-t  o»'i 
929  034 
535  952 
481  662 
560  015 
422  422 
263  868 
573  764 
375  302 
245  869 
302  385 

340  880 
254501 


9  937  093 


30,  sy 
38,46 
24.V.2 
21,61 

20,:.7 

31,  i* 
23^8 
36,98 

32,99 

36,06 

29,96 

28,u« 
29,12 

22,74 

21,4; 
28,23 
29,62 

26,*) 
24.8* 

30,'j* 

23,26 


29,07 
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An  I  age  VI. 

Ubersicht  Ober  die  Ausgaben  und  das  Vermogen 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

Betriebs- 
krankenkasse 

Arztliche 

Be- 
h&ndlung 

Arznei  und  sonstige 
Heilmittel 

Krankengeld 

fur 

den  Eisenbahn- 
direktlonabezirk 

fUr 
Mitglieder 

flir 
r  amine  n- 
angehtfrige 

an 

Mitglieder 

an 

Familien- 
angehBrige 

M 

M 

M 

Altona  

98  244 

27  291 

21  9<>2 

222037 

7  782 

Berlin  

146  547 

04  ol6 

<30 

587  310 

11712 

Breslau  

102842 

41  463 

Art  ot* 

49  87o 

290285 

5  912 

Bromberg  .... 

43  705 

19  782 

4  181 

181603 

2989 

Cassel  

126  4f>4 

36  4<7 

1801.J 

288456  3507 

Coin  

144  750 

47  386 

49  760 

323  730 

15  571 

Danzig  

62  335 

10  JN)0 

1  O  9111 

iy  out 

111790 

3  831 

Elberfeld  .... 

119  932 

36  290 

.  •>  Cod 

43  584 

201  580 

4  703 

Erfurt  

107  001 

31  919 

1 

20  690 

182  900 

3  389 

Essen   

196  671 

62  892 

75  760 

433  572 

10317 

Frankfurt  .... 

121  246 

33  370 

13  130 

291  501 

2038 

Halle  

1 1 1  353 

36  317 

140O5 

250  482 

4  560 

Hannover  .... 

142-259 

44  7bO 

od  loo 

202  352 

4  906 

Kauowiiz  .... 

JO  A>£ 

32  347 

31  528 

225  377 

7206 

Konigsberg.   .   .  . 

43  168 

21  3% 

8  982 

149  441 

4  734 

Magdeburg  .... 

124  616 

39  634 

12  879 

288  444 

3  928 

Mainz  

87  267 

23  037 

26  4T.6 

196  149 

1877 

Minister  

62  876 

18460 

10  419 

113  276 

1725 

Posen  

73  142 

21.091 

16  801 

123  320 

2718 

St.  Johann  -  Saar- 

brikken  .... 

63  237 

28  331 

9  721 

201  010 

5  290 

Stettin  

66  798 

18  254 

11911 

118  367 

4  462 

Summe  .    .  . 

i 

l 

2  190  774 

706  781 

498  795 

4  998  982 

113  156 
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-  An! age  VI. 

der  Betrieb8krankenka88en  im  Jahre  1905. 


7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

Wfichnerinnenunter- 
stiitzung 

Unterstutzung 
w&hrend 
der  Schwangerschaft 

Sterbegeld  beim 
Tode 

Kur  tind 
Ver- 

fur 

fttr  Ehe- 

fttr 

fttr  Ehe- 

von 

weibliche 

frauen  von 

weibliche 

frauen  von 

von 
Mitgliedern 

Familien- 

pflegung 

Mitglieder 

Mitgliedern 

Mitglieder 

Mitgliedern 

angehOrigen 

M 

M 

M 

M 

M 

691 

11613 

23159 

11  082 

103 

22367 

18  869 

418 

15  634 

32292 

1  231 

5  849 

14906 

1  1  f&fl 
1  *  KMJfi 

883 

11926 

18561 

18  281 

iO  *oi 

300 

13  308 

18800 

60976 

830 

4  003 

15  163 

13  057 

82 

12481 

19  763 

34  141 

356 

5  853 

12009 

14  342 

172 

21  915 

36  360 

(Jl  Hfifi 

22b 

— 

— 

— 

8  515 

19  518 

26  252 

366 

— 

— 

■ 

  i 

11017 

16692 

26  071 

*A_f  Vf  |  * 

96 

1 

16  118 

26638 

34  663 

603 

— 

1 

6813 

23947  | 

33  142 

i 

717 

._ 

6  514 

11  766 

14065 

166 

12940 

22811 

27  798 

16 

1 

6047 

10  430 

15  671 

91 

4411 

9189 

8  387 

717 

7  388 

16  706 

19480 

19 

5200 

10448 

15023 

1 

654 

5284 

11879 

17  451 

8488 

215  086 

388908 

564  865 

9* 
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Wnhlfahrtseinricbtungen  der  preufitsch- 


Noch:  Anlage  VI. 


1 

1+ 

15 

16 

IT 

18 

19 

1 

Betriebs- 
krankenkasse 

Eraatz- 

lei- 
stungen 

Gesamt- 
summe 

tl'.'T 

Ver- 
waltungs- 
kosten 

Sonstige 
Aus- 
gaben 

■ 

Gosamt- 
summe  der 
eigent- 

Kapital- 

i  ur 

den  Eisenbahn- 

Krankheits- 
kusten 

lichen 
Ausgaben 

anlagen 

direktionsbezirk 

(Sp.  2-14) 

(Sp.  15-17) 

Jt 

c  f(' 

J* 

<U 

J< 

Altona  

272 

443  973 

5  753 

513 

450  239 

38  760 

Berlin  ...... 

917912 

5  657 

1  505 

925  104 

— 

Breslau  1 

625  018 

2  8<M 

1  718 

629  540 

2  009 

Bromberg  .... 

235  -28 

145 

i::-J 

236  105 

— 

tassel  

t 

522  5  lo 

3  305 

3  52G 

529  341 

— 

Coin  

27i-> 

664  768 

6  235 

842 

671  S45 

39  123 

Danzig  

237  \m 

1  276 

42S 

■238  870 

352 

ElberleUl  .... 

472  5545 

3  670 

505 

476  731 

30  59O 

Erfurt  

37*  ;,|<i 

3  024 

327 

381  S70 

46689 

Essen  ' 

899015 

2  278 

2038 

903  331 

■ 

Frankfurt  .... 

515  nm          2  516 
476  9»;0         1  049 

582 

518  902 

T  T  11 

Halle  

97 

546 

478  555 

— 

Hannover  .... 

563  953          4  449 

252 

568  654 

Kattowitz  .... 

457  124 

1  osi 

191 

45*  996 

Kimigsberg     .    .  . 

260  783 

2  094 

'  266 

263  143 

Magdeburg  .... 

533  215 

L909 

438 

535  562 

Mninv 

1'1HIU&  

3W960 

2  246 

139 

369  345 

Minuter  

234  7*4 

1  032 

107 

235  923 

9  940 

Posen   

14.-> 

2-6  51(1 

1  215 

371 

288  096 

15  275 

St.  Johann  -  Saar- 

brucken  .... 

338  279 

2  057 

228 

340  564 

Stettin  

254  9(10 

305 

250 

255  515 

Summe  .  . 

792 

9  6s6  627 

54  700 

14904 

9  756  231 

182  744 
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Noch:  Anlage  VI. 


20  21 

22           23           24  26 

26  27 

Zuriick-  Gesamt- 
gezahlte  gumme 
Darleheu.  gSmt. 

Y°r"  licher 
>chui«8e,  , 

durch-  Aus*»ben 

laufende  (SP- 

Po.ten  1B-20) 

4? JM|       /I  Aft                                                                              M  » 

v  on  uen  Von 

Krankheitsk oaten  (Sp.  15)   der  Gesamt- 

entfallen  auf  summe 
  -  |  der  eigent- 

•  _  lichen 
einen        einen       t  < 

Ausgaben 

•»        Erkran-     Krank-  (Spi8) 
Mitglied     kunga-       heits-  entfallenauf 
fall           tag  einMitglied 

M            M  <M> 

1 

Vermogen 

1.  Januar      1.  Januar 
1905  1906 

-      mm*  32,73 

i  i 

92T>  104  40,81 
24      631  573  30,77 
236106  26,76 

87,si         3,79  33,w 
95,24         2,<s  46,37 
76,»6         2yu  31,co 
70,10        2,38  26,79 

396  674        392  438 
731  383         625  669 
722  911         634  634 
275  545         214  495 

10  368      539  699 

88> 

82,62 

2,9a 

34,35 

| 

588  593 

495  320 

710968 

40,46 

100,53 

3,2* 

40,99 

i 

716  842 

629  231 

73 

239  295 

26,<i 

72,39 

3,20 

27,oo 

i 

201606 

18K366 

— 

507  321 

37,93 

82,90 

3,24 

38,26 

i 

599  357 

614  490 

2484 

431  043 

34,50 

89,76 

1 

3,s6 

34,si 

i 

404  917 

401  703 

13  845 

917  176 

43,41 

103,9* 

3,65 

43,65 

885  904 

763  945 

15  338 

534  240 

36,n3 

70,30 

2,95 

36,25 

i 

427  573 

359  447 

293 

478  848 

31,80 

85,83 

3,u 

31,91 

I 
( 

474  734 

!     444  141 

9048 

577  702 

33,41 

72.M 

2,93 

33.6a 

556112 

518  487 

458  996 

28,76 

62,83 

3,33 

28,-s 

I 

441963 

368  155 

263  143 

25,68 

73,67 

2,33 

25,91 

1 

268  185 

238  385 

8  058 

543  620 

40,67 

90,34 

3,i  :i 

41,46 

i 

691690 

414  497 

- 

369  345 

38,69 

74,84 

38,94 

i 

275  424 

197  708 

— 

245  869 

30,61 

82,90 

2,92 

30,75 

310  473 

304  067 

29 

308  400 

25,71 

74,38 

2,-48 

25,*r, 

343  895 

365  640 

| 

340  564 

35,06 

74*4 

3,71 

35,:u 

1 

l 

298  784 

I 

|     263  569 

255  515 

26,»9 

80,«t 

2  72 

27.05 

• 

265  727 

j     250  148 

59  550 

9  998  525 

34,5* 

82,40 

3,09 

34,*3 

; 

9  778  292 

8  712535 

4 
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Anlage  VII. 


Ubereicht  Qber  die  Hohe  der  Beitrage  und  uber  den  Umfang  der 


Id 

Woehnerinnen- 

.  Hohe 

K  r  a  n 

k  e  n  g  e 

Rptriphfi- 

der 

unterstutzung  fur 

krankenkasse 

Bei- 

wennl 

[Crankenhi 

luspflege 

wcibliche 

Ehefi 

rauen 

fur 

trHge 

gewiihrt 

wird  fUr 

v< 

>n 

auf 

nicht 

MitKlicder 

mitglieder 

Mitgliedern 

den  Eisenbahn-  1 

Pro- 

ge- 
wiihrt 



direktions* 

i 

zent 

Wo- 

mit 

ohne 

auf 

Pro- 

auf 

Pro- 

bezirk 

vom 

chen 

zent 

zent 

Loh- 

wird 

Familienstand 

Wo- 

vom 

Wo- 

vom 

chen 

Loh- 

chen 

Loh- 

ne 

in  Prozenten  voin  Lohne 

ne 

ne 

Altona  .... 

3 

39 

66% 

33»/3 

ie% 

a 

OO  IS 

3,3 

26 

50 

25 

12,5 

0 

50 

Breslau  .... 

3 

26 

50 

2."> 

10 

6 

50 

Bromberg  .    .  , 

** 

3 

26 

66% 

83>/a 

a 

liti-7, 

on  /3 

8 

26 

(  50 
\  60 

2.', 

30  1 

10 

6 

(50  \ 

i6o  r 

- 

— 

(50 

33»A) 

Coin 

3 

39 

1  66% 
\  50 

44V9 

33 1/3 

19* 

6 

(50  \ 
loo  /31 

[  33V3 

22% 

Danzig  .... 

3,3 

26 

66^/3 

33»/n 

6 

66% 

— 

Elberfeld    .   .  . 

3,6 

62 

50 

25 

10 

6 

50 

3,s 

26 

66% 

33»/3 

10 

O0*/3 





F,4spn 

(50 
166% 

25 
33'/:, 

10  1 
12,5  ( 

6 

/50  \ 
\66%( 

_ 

Frankfurt  .   .  . 

8 

26 

66% 

33'/-, 

12,5 

6 

66% 

_ 

_ 

Halle  

3 

30 

/  66V3 
(50 

33%  « 
25  \ 

10 

6 

66% 

A-LAI1IIU  v  vl       •       ■  • 

ii 
o 

M 

50 

25 

10 

6 

50 

Kattowitz  .    .  . 

3 

26 

66% 

33Vs 

16% 

6 

66% 

Konigsberg    .  . 

3 

26 

50 

25 

6 

50 

Magdeburg.   .  . 

3 

26 

60 

30 

6 

60 

3 

52 

(50 
|50 

25  | 

SS 

6 

w 

Miinster  .... 

3 

26 

t  50 
<66% 

25  1 
33'/,/ 

10 

6 

(50  \ 

\66>/3r 

3 

26 

50 

2T. 

12,5 

6 

50 

St.  Johann-Saar- 

150 

25  | 

briicken .   .  . 

3 

26 

\  m< 

\  50 

337s 
25  1 

6 

(50  \ 

\&6%r 

Stettin  .... 

3 

30 

1H 

(  37,i  I 
160  / 

■ 

6 

{66%} 
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Anlage  VII. 


Leistmgen  der  Betriebskrankenkassen  am  31.  Dezember  1905. 


Unterstutzunff  wahrend 
der 

Schwangerschaft  fiir 

.. 

Arztliche  > 
Behandlung 
fiir 

Arznei  mid  Heilmittel 
fiir 

Sterbegeld  beim 
Tode 

weibliche 

Ehefi 

•auen 

Kas- 
»en- 

Fami- 
lten- 

Farailien- 

des  Mit- 

der  Ehe- 

Kaasen- 
mitglieder 

von 
Mitgliedern 

m  i  t  - 

Hi  1 1 

glie- 
der 

Ills' 

hori- 
ge 

glieder 

angehoriBe 

ghedes 
(im  wie- 

frauen 
(Bruch- 

auf 
Wo- 
chen 

Pro- 
zent 
vora 
Loh- 
ne 

auf 

Wo- 
chen 

Pro- 
zent 
vom 
Loh- 
ne 

a 

Wo 

uf 

chen 

auf 
W ocben 

auf 

Wochen 

1 

Prozent 
der 
os  ten 

viel- 
fachen 
Betrag 

oca 

Lohnes) 

teil  des 
Sterbe- 
geldes 
des 
Mannes) 

— 

— 

— 

— 

39 

39 

39 

39 

66^/3 

40 

% 

_ 



— 

— 

26 

26 

26 

26 

10 

30 

% 

— 

— 

— 

— 

26 

26 

26 

26 

100 

30 

% 

4 

66% 

26 

26 

26 

26 

33% 

32 

% 

— 

26 

26 

26 

26 

50 

40 

— 

— 

— 

30 

26 

30 

26 

1 

.00 

30 

% 

-- 

— 

— 

20 

20 

26 

20 

100 

35 

% 

: 

52 

52 

52 

62 

100 

40 

% 

26 

26 

26 

20 

75 

30 

% 

— 

— 

— 

— 

20 

20 

26 

26 

100 

40 

% 

52 

52 

52 

52 

50 

35 

% 

30 

30 

SO 

30 

50 

30 

5  i 

39 

39 

39 

39 

66% 

40 

% 

26 

26 

26 

26 

100 

30 

% 

26 

26 

26 

26 

50 

30 

% 

52 

52 

52 

52 

50 

40 

% 

4 

- 

52 

52 

52 

52 

662/3 

36 

% 

26 

26 

26 

26 

75 

30 

% 

26 

20 

20 

26 

i 

66% 

30 

6 

166%} 

. 

26 

39 

26 

50 

30 

o 

i 

1 

30 

1 

30 

1 

30 

30 

66% 

35 

% 

i 

■ 
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Der  Erwerb  der  osterreichischen  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

fiir  den  Staat. 

Von  Ilfgierunpsassessor  Dr.  Wolff.  Berlin. 


Nach  mehr  als  zehnjahriger  Pause  ist  die  Eisenbahnverstaatlichung 
in  der  Donaumonarchie  von  neuem  in  FluU  gekommen.  Das  Jilteste. 
grOBte  und  verkehrsreichste  osterreichisehe  Privatbahnunternehmen,  die 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ist  in  das  Kigcntuni  des  Staates  ilber- 
gegangen. 

Der  Gedanke  an  ein  groBes  zusammenhangendes  Staatseisenbahn- 
netz1)  ist  fast  so  alt  wie  die  osterreichischen  Eisenbahnen  selbst.  Sehon 
bald  nach  ErofVnung  der  ersten  Lokoraotivbahn  wurde  in  dem  Patent 
vom  19.  Dezember  1841  angeordnet,  dali  die  von  Wien  zur  Koichsgrenze 
fiihrenden  Bahnen,  sei  es  dureh  eigene  Bnutatigkeit,  sei  es  durch  Erwerb 
von  den  Privatgesellschaftcn,  in  die  Hando  des  Staates  gelangen  sollten. 
Es  wurde  auch  tatkriit'tig  mit  der  Durchfiihrung  dieser  Anordnung  be- 
gonncn;  im  Jahre  1 8.r>4  befanden  sich  fast  siebzig  vom  llundert  aller 
Bahnstrccken  im  Eigentum  des  Staates.  Das  groBe  allgemein  bewunderte 
Werk,  die  im  Jahre  18.*>4  eroflnete  Semmeringbahn,  wurde  als  Staatsbahn 
hergestellt.  Aber  die  damalige  traurige  Finanzlage  des  osterreichischen 
Staates  verhinderte  ein  weiteres  Fortschreiten  auf  dem  eingeschlagenen 
Wege  und  veranlaBte  sogar  die  Kegierung.  den  vorhandenen  Bahnbesitz 
an  private  Untemehmungen.  zumeist  franz<isische  Gesellschaften,  zu  ver- 
kaufen.  Im  Jahre  1860  war  dem  Staate  nur  noch  ein  trauriger  Kest  von 
14  km  verblieben.  Gleichwohl  war  seinen  Finanzn/iten  mit  dem  Ver- 
kaufe  der  vorhandenen  Bahnen  und  der  Vnterlassung  weiterer  Neutfauten 

>)  Nilheres  siehe  Geschiehtc  der  Eisenbahnen  der  osterreiehisch-nngarischen 
Monarchic,  heiausgegeben  vom  Osterreichischen  Kisenbahnheamtenverein.  Wien, 
Tcsehen  nnd  Leipzig  1*!K 
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nicht  abgeholfen.  Der  Staat  konnte  sich  seiner  natttrlichen  Aufgabe,  die 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  zu  fflrdern,  doch  nicht  ganz  entziehen. 
Das  Mittel  aber,  das  nun  zur  Erfiillung  dieser  Aufgabe  angewandt  wurde, 
namlich  die  finanzielle  Unterstiitzung  der  Privatgesellschaften  durch 
Garanticiibernahme,  erwies  sich  auf  die  Dauer  als  eine  so  schwere  Last 
fiir  den  Staatssilckel  —  die  jfthrlichen  Garantiezahlungen  betrugen 
schlieClich  ein  zwanzigstel  der  gesamten  Staatsausgaben  — .  daC  der 
Gedanke  an  das  Staatsbahnsystem  von  neuem  FuB  faCte.  Seine  Durch- 
fuhrung  wurde  im  Jahre  1874  mit  dem  Bau  einiger  kleineren  Linien  ein- 
geleitet:  es  folgte  das  sog.  Sequcstrationsgesetz  vom  14.  Dezeraber  1877 
liber  die  Verstaatlichung  der  Privatbahnen,  das  die  Kegierung  ennachtigte, 
den  Betrieb  garantierter  Eisenbahnen  zu  tibcrnehmen,  fiir  die  sie  Vor- 
schusse  geleistet  hatte,  und  f'erner  allgemeine  Grundsatzc  fttr  den  Erwerb 
von  Privatbahncn  anfstellte.  In  der  BegrUndung  dieses  Geserzes  wurde 
offen  zugegeben,  daC  das  System  der  Unterstiitzung  von  Privatbahnen 
durch  Gewfthrung  von  staatlichen  Zins-  und  Ertragsgarantien  sich  als 
vollkommen  verfehlt  erwiesen  habe.  Es  heiBt  in  der  Begrilndung,  man 
sei  bei  Einfiihrung  dieses  Systems  ursprunglich  von  detn  Gedanken 
ausgegangen,  daC  die  Unterstiitzung  durch  Garantieiibernahmen  eine  nur 
vorubergehende  Staatshilfe  zur  Griindung  der  rnternehmen  darstellen 
und  zur  Uberwindung  der  Schwierigkeiten  der  ersten  Betriebsjahre  dienen 
sollte.  Diese  Annahme  habe  sich  aber  tatsilchlich  nur  bei  einer  Minder- 
zahl  der  mit  Hilfe  der  Staatsgarantie  ins  Leben  getretenen  Eisenbahn- 
unternehmungen  bewahrheitet,  bei  denen  die  steigenrle  Ertragsfiihigkeit 
der  Linien  die  staatlichen  Leistungen  schon  jetzt  entbchrlich  mache 
oder  doch  in  naher  Zukunft  entbehrlich  machen  werde:  die  Mehrzahl  der 
Bahnen  hingegen  nehme  die  Staatsgarantie  dauemd  in  HuGerst  bedenk- 
lichem  Umfange  in  Anspruch. 

Nach  ErlaC  des  Sequestrationsgesetzes  vergingen  jedoeh  nocli  fUnf 
Jahre,  ehe  mit  dem  Erwerb  von  Privatbahnen  in  grftCercm  Malie  be- 
gonnen  wurde.  Dann  folgten  rasch  nacheinander  eine  ganze  Reihe 
von  Verstaatlichungen,  von  denen  der  Erwerb  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn,  der  Vorarlbergbahn,  der  Kronprinz  Kudolf-Bahn,  der  Kaiser  Franz 
Josefsbahn,  der  Pilsen-Priesener  Bahn,  der  Dux-Bodenbaeher,  der  Prag- 
Duxer,  der  Erzherzog  Albrechtbahn,  der  Karl  Ludwig-Bahn.  des  oster- 
reichischen  Tcils  der  ungarisch-galizischen  Bahn,  der  Ungarischen  West- 
bahn,  der  Lemberg-Czarnowitzer  Bahn  und  der  Bohniischen  Westbahn 
hervorzuheben  ist.  Der  letztere  erfolgte  gegen  Ende  des  .Tahres  1894. 
Mit  der  Verstaatlichung  der  genannten  Privatbahnen  ging  der  Bau  neuer 
staatlicher  Linien  Hand  in  Hand;  er  ist  bis  in  die  Gegenwart  hinein 
ununterbrochen  fortgesetzt  worden,  wiihrend  in  der  Verstaatlichungstiltig- 
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keit  nach  dem  Erwerbe  der  BOhmisehen  Westbahn  jene  Pause  eintrat, 
die  erst  jeizt  mit  der  Ubernahme  tier  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ihr 
Ende  erreicht  hat. 

Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  hat  bereits  das  ehrwurdige  Alter 
von  nahezu  70  Jahren.  Sie  ist  die  erste  Lokomotiveisenbahn  Osterreichs 
und  wurde  am  17.  November  1837  mit  der  Inbetriebnahme  der  13  km 
langen  Strecke  von  Floridsdorf  nach  Wagram  croffnet.  Ihr  Bau  wurde 
durch  das  Privilegium  vora  6.  Milrz  1HH6  genehmigt,  in  dem  die  Dauer 
der  Konzession  auf  50  Jahre  bemessen  wurde.  Die  Konzession  der  Nord- 
bahn  unterschied  sich  von  den  spater  erteilten  in  bemerkenswerter  Weise 
dadurch.  daC  sie  weder  Bestimmungen  fiber  den  Heimfall  der  Bahn  nach 
Ablauf  der  Konzessionsdauer  noch  solche  ilber  eine  Einlttsung  vor  diesem 
Zeitpunkte  enthielt.  Als  die  Konzession  im  neunten  Jahrzehnt  des  ver- 
flossenen  Jahrhunderts  ihrcm  Ablaut'e  entgegenging,  hatte  gerade  die 
VerstaatliehungstUtigkcit  in  Osterreich  von  neuem  krilftig  eingesetzt,  und 
es  ist  nicht  zu  verwundern,  dali  man  schon  damals  in  Kegierungs-  und 
Parlamentskreisen  lebhaft  den  Gedanken  erwog,  die  sich  bietende,  an- 
scheinend  so  gunstige  Gelegenheit  zur  Verstaatlichung  der  crtragsreichen, 
mitten  zwischen  dem  ustlichen  und  westlichen  Staatsbahnnetze  gelegenen 
Bahn  nicht  unbenutzt  voriibergehen  zu  lassen.  Die  Verwirklichung  dieses 
Gedankens  scheiterte  jedoch  an  mannigfachen  Schwierigkeiten.  Sie 
lagen  in  crstcr  Linie  auf  rechtliehem  Gebiete,  und  zwar  waren  es  be- 
sonders  zwei  Fragen,  deren  Ltisung  viel  Kopfzerbrechen  verursachte: 
cranial  die  Frage,  ob  der  Gesellschaft  auf  Grund  des  Artikels  10  des 
Privilegiums,  der  eine  Emeuerung  der  Konzession  verhieB,  falls  die 
Unternehmung  sich  „als  ntltzlich  bewilhrt  hiltte",  ein  Anrecht  auf  eine 
solche  Erneuerung  zustehe;  und  sodann  die  Frage  wie  der  Wert  der 
„Keal-  und  MobiliarzugehOmngen",  mit  denen  die  Gesellschaft  „als  Eigen- 
tttmcr  frei  schalten  kOnnte",  bei  der  etwaigen  Ablosung  zu  ermitteln  sci. 
Die  Kegierung  bestellte  eine  eigene  Ministerialkoramission  zur  PrUfung  der 
rechtlichen  Tragweite  des  Nordbahnprivilegiums  und  entschlol*  sich,  als 
dieses  Gutachten  fur  sie  nur  m/lCig  gunstig  ausflcl,  auf  den  sofortigen 
Erwerb  der  Bahn  zu  verzichten,  aber  in  einera  neuen  Abkommen  rait  der 
Gesellschaft  die  streitigen  Punkte  durch  klare  bUndige  Vertragsbe- 
stimmungen  vollkommen  zu  ordnen  und  so  den  kUnftigcn  zwistlosen 
Heimfall  der  ganzen  Unternehmung  an  den  Staat  vorzubereiten.  Nach 
etwa  einjiihrigen  Verhandlungen  kam  dann  auch  ira  Jahre  1884  ein  Ab- 
kommen mit  der  Nordbahn  zustande.  Seine  Bestimmungen  gingen  im 
wesentlichen  dahin:  die  Gesellschaft  erhielt  eine  neue,  das  gesamte  Netz 
als  eine  einheitliche  Unternehmung  umfassende  Konzession  auf  die  Dauer 
von  achtzig  Jahren;  die  Staatsverwaltung  dagegen  ein  voiles  Aufsichts- 
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recht  sowie  die  Befugnis,  das  ganze  Netz  vom  1.  Januar  1904  an  joder- 
zeit  einzulosen.  Der  Gesellschaft  wurden  ferner  eine  Keihe  von  Ver- 
pflichtungen  auferlegt,  wovon  als  wichtigste  die  Tilgung  des  gesamten 
Aktienkapitals  innerhalb  der  Konzessionsdauer  zu  nennen  ist.  Das  Ab- 
kommen  fand  jedoch  nieht  die  Zustimmung  des  Parlaments.  Es  wurden 
daher  weitere  Verhandlungen  erforderlich,  als  deren  Ergebnis  schlielilich 
das  Abkomraen  vom  10.  Januar  1885  zustande  kam,  das  sich  von  dem 
friiheren  in  wesentlichen  Punkten  untersehied;  insbesondere  wurde  die 
Dauer  der  zu  erteilenden  einheitlielien  Konzession  auf  fili  statt  auf  80  Jahre 
festgesetzt.  Dieses  neue  Abkommen  wurde  mit  Zustimmung  des  Reichsrrats 
am  G.  September  1885  bestatigt,  und  hiermit  war  die  Grundlage  fur 
die  weitere  Entwieklung  des  Unternehmens  gegeben,  das  bis  zu  der  nun- 
mehr  erfolgten  Verstaatlichung  stets  an  der  fiihrenden  Stelle  unter  den 
Privateisenbahnen  Osterreichs  gestanden  hat. 

Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  verbindet  die  Koichshauptstadt  mit 
den  volkswirtschaftlich  am  weitesten  fortgeschrittenen  Gebieten  der  Habs- 
burgischen  Krone.  Die  Haupt-  und  Stammstrecke  iiberachreitet  von  Wien 
ausgehend  die  Donau,  erreicht  bald  das  Marchtal  und  folgt  diescm  in  etwa 
nordostlicher  Richtung  bis  unweit  OlmUtz.  Von  hier  nimmt  sie  eine  mehr 
Ostliche  Kichtung  an,  fUhrt  Uber  die  Wasserscheide  zwischen  Donau  und  Oder 
und  begleitet  sodann  den  Oberlauf  des  letztgenannten  Stromes  bis  in  dieNfihe 
seines  Eintritts  auf  deutsches  Gebiet.  Von  hier  lauft  sie  dann  nahe  der 
deutschen  Grenze  entlang.  wendet  sich  dem  Oberlauf  der  Weichsel  zu  und 
erreicht  schlieGlich  die  galizische  GroCstadt  Krakau.  Man  ersieht  aus 
dieser  Linienftthrung,  daC  bei  der  Anlage  der  Hauptstrecke  nur  geringe 
Gelandeschwierigkeiten  zu  iiberwinden  waren;  und  diese  gUnstigen  Ge- 
landeverhiiltnisse  haben  auch  auf  die  Kosten  des  Betriebcs  der  Nordbahn 
einen  bemerkenswerten  EinfluB  ausgettbt.  Von  der  Haupt-  und  Stamm- 
strecke gehen  mehrere  Zweiglinien  aus,  so  nach  Brunn,  OlmUtz,  Troppau, 
die  von  beiden  Seiten  der  Hauptstrecke  Transporte  zufuhren.  Mit  dem 
mittleren  Teil  der  Hauptlinie  parallel  geht  die  sogenannte  mahrisch- 
schlesische  Stadtebahn  Kojetein-Bielitz.  Eine  Keihe  von  Lokalbahnen  und 
fremder  unter  der  Bctriebsleitung  der  Nordbahn  stehendcr  kleinerer 
Bahnen  sowie  die  Montanbahnen  bei  Mahrisch-Ostrau  vervollstandigen  das 
Eisenbahnnetz  der  Nordbahn.  Die  Lange  dieses  Netzes  belauft  sich  auf 
1317  km,  von  denen  1024  km  auf  die  Hauptbahnen  und  293  km  aut  die 
Nebenbahnen  entfallen.  Diese  stattlichen  Zahlen  vermtfgen  jedoch  die  hohe 
Bedeutung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  noch  keincswegs  genugend 
darzutun.  Man  muC  sich  vor  Augen  halten,  daB  die  Nordbahn  sich  als 
die  Uauptverkehrsader  des  uberaus  fruchtbaren  und  zugleieh  industrie- 
reichen  Mahrens  sowie  des  osterreichischen  Schlesiens.  des  Hauptindustrie- 
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landes  der  Monarchic,  darstellt,  daC  sic  die  kiirzeste  und  leistungsfiihigste 
Verbindungslinie  zwischen  dor  Reiehshauptstadt  und  dem  ausgedehnten 
Galizien  bildet,  dali  sic  ttber  Oderberg  den  weitaus  groGten  Teil  des  Ver- 
kchrs  Osterreich-Ungarns  mit  dem  ostlichen  Norddeutschlnnd  vermittelt. 
Dann  erst  wird  der  gewaltige  EinfiuG  des  Unternehniens  anf  das  gesamte 
wirtschaftliche  Leben  des  Reiehes,  der  seinen  Anteil  an  der  Kilometer* 
zahl  der  Osterreichischen  Bahnen  vcrhaltnismalh'g  bei  weitem  ubersteigt. 
in  das  rechte  Licht  geriickt;  man  versteht.  daC  die  kilometrischen  Ein- 
nahmen  der  Nordbahn  mehr  als  dreimal  so  hoch  sind  wie  die  auf  dem 
Staatsbahnnetz  erzielten:  man  versteht  aueh,  warum  die  otfentliehe  Meinung 
in  Osterreich  seit  Jahrzchnten  den  Gedanken  an  den  Erwerb  cines  solchen 
I'nteniehmens  fur  den  Staat  nicht  zur  Ruhe  kommen  lieC. 

Dieser  Gedanke  ist  nun  zur  Tatsaehe  geworden.  Bald  naeh  dem 
Sturzo  des  Ministers  von  Wittek  im  Jahre  1905  leitete  die  Regierung  die 
Verhandlungen  mit  der  Direktion  der  Nordbahn  ein.  Am  3.  Marz  1900 
kam  das  Abkommen  zustande  und  wurde  im  Mai  zusammen  mit  einem 
Gesetzentwurf  dem  Abgeordnetenhause  vorgelogt.1) 

Das  Abkommen   entluUt   im  wesentlichen   folgcnde  Bestimmungen: 

Der  Staat  erwirbt  mit  Riiekwirkung  auf  den  1.  Januar  190b' 

1.  das  Hauptbahnnetz  der  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  mit  Ab- 
zweigungen  und  der  sog.  Stadtebalm  sowie  den  Schleppbahnen 
einschlieClich  des  Fahrparkes  und  des  sonstigen  bewoglichen  Zu- 
behors,  insbesondere  des  Matcrialvorratcs  naeh  dem  Stande 
von  Ende  11)04  mit  7  170  444  Kronen  gegen  eine  bis  zum  Ah- 
laufe  der  Konzessionsdauer  im  Jahre  1940  fortlaufende  steuer- 
und  abzugsfreie   Rente  von  30  537  000  Kronen: 

2.  die  17  gesellscliaftliehen  Dokalhahnen  nebst  den  konzessions- 
maliigen  Baureservefonds  und  Material vorrtttcn  gegen  bis  zum 
Ablaufe  der  Konzessionstermine  laufende,  gleiehfalls  steuer-  und 
abzugsfreie  Renten  von  zusammen  1  010  100  Kronen  und  eine 
Kapitalabrindung  von  1  551)054  Kronen; 

3.  einen  Teil  des  gesellscliaftliehen,  bishcr  als  freies  Eigentum  der 
Gesellschaft  ancrkannten  Privatbesitzes  (Grundstucke  und  Ge- 
haude)  gegen  eine  Kapitalabtindung  von  2  715  000  Kronen; 

4.  die  der  Gesellschaft  gehorigen  Aktien  der  Ostrau-Friedlander 
Bahn  gegen  einen  Barbetrag  von  3  936  000  Kronen. 

i)  Das  Abkommen  sowie  das  Gesetz  in  seiner  vom  Abgeordnetenhause  be- 
schlossenen  Fassung  sind  am  Schlusse  dieses  Aufsntzes  wiirtlich  abgedruckt 
is.  S.  180  ft). 
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Ferner  zahlt  der  Staat  zur  AblGsung  der  von  ihm  an  die  Nordbahn- 
gesellsehaft  bis  Ende  1900  zu  entrichtenden  Jahresrente  von  64  fi37  Kronen 
fur  den  seinerzeit  von  ihm  erworbencn  Einsechstelanteil  an  der  Wiener 
Verbindungsbahn  einc  Knpitalabfindung  von  1  058  382  Kronen. 

Im  Besitz  der  Gesellschaft  verbleiben  hiernach  die  Montanbahn  nnd 
ihr  sonstiger  Montanbesitz  sowie  ein  Teil  der  Grundstiicke  und  Gebaude, 
nur  soli  nach  dera  Abkommen  der  Staat  den  Bctrieb  der  Montanbahn 
Mahrisch  Ostrau-Karwin  fUr  Redlining  der  Gesellschaft  gegen  Vergiitung 
der  sachgemaB  pausehalierten  Selbstkosten  ubernehmen. 

Der  das  Abkommen  begleitende  Gesetzentwurf  enthalt  Bestinimungen 
iiber  die  zu  ubernehmenden  gesellschaftlichen  Prioritatsanleihen.  die  in 
dem  Vertrage  zugesagte  Steuerfreiheit  der  Renten  und  Gebuhrenfreiheit 
samtlicher  mit  dem  Erwerbe  verbundenen  Rechtsgeschftfte  und  Urkunden, 
die  Vorbereitung  der  Einlosung  der  Ostrau-Friedlander  Bahn,  den  Bc- 
trieb der  zu  erwerbendcm  Linien  dureh  den  Staat  und  die  steuerliche 
Behandlung  der  Unternehmungen  nach  ihrcr  Ubernahme. 

In  der  Begriindung  der  Vorlage  geht  die  Regierung  da  von  aus,  dali 
durch  die  Erneuerung  des  Privilegiums  der  Xordbahn  im  Jahre  1885  ein 
zweckmiiCiges  Cbergangsstadium  ftir  die  Verstaatliehung  geschaften 
worden  sei.  da  seitdem  die  Gesellschaft  in  AusfUhrung  der  ubernommcnen 
Verpflichtnngen  groCe  Summen  auf  die  Ausstattung  der  Bahn  venvandt, 
die  Stadtebahn  und  den  Zirkumvallationsflttgel  in  Krakau  gebaut  sowie 
mehrere  wichtige  Lokalbahnen  angelegt,  auilerdeni  aber  noch  unmittelbar 
dem  Staate  durch  seine  Beteiligung  am  Reingewinn  crhebliche  finanzielle 
Vorteile  versehaft't  habe.  Der  gewahlte  Zcitpunkt  sei  fiir  die  Verstaat- 
liehung besonders  geeignet,  da  inzwischen  ein  wesentlicher  Um- 
schwung  in  der  Gestaltung  des  Eisenbahnwesens  in  den  nordostlichen 
I^indern  der  Monarchic  eingetreten  sei  und  mehrfache  verkehrspolitische 
und  finanzielle  Erwiigungen  die  Ubernahme  gebieterisch  verlangten. 
Wahrend  niimlich  im  Jahre  1885  die  in  den  bczeichnetcn  Liindern 
gelegcnen  Bahnlinien  mit  wenigen  Ausnahmen  im  Privatbesitze  groBer 
Unternehmungen  gestanden  batten,  sei  inzwischen  durch  die  Ver- 
staatliehung dieser  Unternehmungen  und  durch  den  Bau  eines  grolien 
Eisenbahnnetzes  im  Osten  des  Reiches  ein  fast  3000  km  umfassendes 
zusaramenhangendes  Xetz  von  Staatsbahnlinien  geschaft'en  worden,  dem 
sich  ein  weiteres  hundorte  von  Kilometern  in  sich  begreifendes  Netz  im 
Staatsbetriebe  stehender  Lokalbahnen  angliedere;  und  dieses  Gesamtnetz 
der  ostlichen  Staatsbahnen  sowie  das  in  Schlesien  und  im  Norden 
Mahrens  entstandene  kleinere  Staatsbahnnetz  sei  von  dem  der  wcstlichen 
Staatsbahnen  nur  durch  die  im  Privatbetriebe  stehenden  Linien  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  getrennt.    Dieser  augenseheinlich  in  vieler 
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Beziehung  hochst  nachteilige  Zustand  falle  una  60  mehr  ins  Gewicht,  als 
seit  Neukonzessionierung  der  Nordbahn  selbat  die  in  Kichtung  auf  die 
Geltendmachung  der  tarifarischen  Hoheitsreehte  des  Staates  der  Staats- 
verwaltung  gesichertcn  weitgehenden  Rechte  sich  nicht  als  genflgend 
bewahrt  hatten,  um  der  Kegierung  die   ungehinderte  Betatigung  einer 
weitgreifenden  sachgemaBen  staatlichen  Verkehrs-   und  Tarifpolitik  zu 
sichern.    Mit  dem  Anwachsen  des  Staatsbahnnetzes  seien  besonders  bei 
dem  Fortbestand  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  als  Privatunternehmen 
die  schweren  Mangel  imraer  fuhlbarer  geworden,  die  dem  gemischten 
Systeme    erfahrungsgemaB    anhafteten    und    die    Staatsverwaltung  in 
der  vollen  unbeirrten  Ausiibung  ihrer  wirtschaftspolitischcn  Pllichten  be- 
schrankten  und  behinderten.    Die  unverkennbaren  Nachteile  der  Trennung 
der  nordostlichen  und  der  westlichen  und  siidlichen  Staatsbahnlinien 
durch  die  ausgedehnten  Strecken  der  in  Rede  stehenden  machtigen,  trotz 
aller  konzessionsmaBigen  Vorbehalte  dem  staatlichen  Einflusse  nicht  ge- 
ntigend    unterworfenen,     vorwiegend    von    den    RUcksichten  privater 
Autonomic  und  reiner  Erwerbstendenz  aus  verwaltetcn  Privatbahn  wurden 
gerade  jetzt  besonders  schwer  empfunden,  wo  im  Falle  ihrer  Beseitigung 
durch  die  neugeschaftene  zweitc  Eisenbahnverbindung  mit  Triest  eine 
lediglich  durch  Staatsbahnen  bewirkte  einheitliche  Verkehrsvermittlung 
zwischen  dem  Nordostcn  und  den  stidlichon  Verkchrsgebioten.  insbe- 
sondere  dem  siidlichen  Haupthafen,  ermoglicht  ware.    Die  groBe  oberste 
Auf'gabe  einer  sachgemaBen  Verkehrs-  und  Tarifpolitik  auf  dem  Gebiete 
des  Eisenbahnwesens:  die  finanziellen  Gesichtspunkte  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung  in  Einklang  zu  bringen  rait  den  Verkehrsbediirfnissen  der 
Bevolkerung,  insbesondere  aber  auch  gegcbenenfalls  die  staatliche  Zoll- 
politik  zu  erganzen  und  zu  unterstiltzen,  erweise  sich  durch  den  vorge- 
schilderten  Zustand  schwer  beeintrachtigt,  insbcsondere  in  einem  Augen- 
blicke,  in  dem  durch  die  Neuordnung  der  handelspolitischen  Beziehungen 
mit  dem  Deutschen  Reiche  und  RuBland  die  Linien  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  mehr  als  jc  f'Ur  den  Entwurf  und  die  DurchfQhrung  der  mit 
den  handelspolitischen  MaBnahmen  der  Regierung  im  innigsten  Zusararaen- 
hange  stehenden  tarifpolitischen Verfiigungen  derStaatseisenbahnverwaltung 
Wichtigkeit  erlangt  hatten.    Neben  diesen  handelspolitischen  Gesichts- 
punkten  sei  auch  nicht  zu  ubersehen,  daB  der  Bestand  eines  die  beiden 
groflen  Staatsbahnnetze  trennenden  Privatbahnunternehraens  auch  in  be- 
triebs-  und  verkehrstechnischer  Hinsicht  schwere  Nachteile   im  Gefolge 
habe;  beispielsweise  sei  auf  die  Schwierigkeiten  und  finanziellen  Opfer 
hinzuweisen,  die  eine  Cberleitung  von  Betriebsmitteln  von  einem  StaAts- 
l>ahnnetz  auf  das  andere  mit  sich  bringe,  sowie  auf  die  mannigfachen 
Erschwerungen  der  Festsrtzung  den  oft'entlichen  Interessen  entsprechender 
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Zuganschlusse.  Diese  Erfahrungen  und  Erwftgungen  in  Verbindung  mit 
dem  Uinstande,  daB  nach  den  Konzessionsurknnden  der  Nordbahn  er- 
hebliche  Weiterungen  uber  die  Bedingungen  der  Einltfsung  ausgeschlossen 
erschienen,  ferner  die  durch  wiederholte  Kundgebungen  insbesondere 
aus  parlamentari8chen  Kreisen  bestttrkte  Uberzeugung  von  der  Uberein- 
stimmung  mit  den  Wttnschen  und  Interessen  der  beteiligten  Bevolkerang 
batten  die  Regierung  bewogen,  mit  der  Verwaltung  der  Nordbahn  in 
Unterhandlungen  zu  treten. 

Neben  dicser  die  allgemeinen  Gcsichtspunkte  der  Vorlage  zusammen- 
fassendcn  Begrundung  gingen  dem  Abgeordnetenhaus  sorgfaltig  ausge- 
arbeitete  ausftlhrliche  Erlauterungen  zu  den  einzelnen  Bestimmungen  des 
Abkommens  nnd  des  Gesetzentwurfs  sowie  ferner  eine  Obersicht  tiber 
die  voraussichtlichen  flnanziellen  Ergebnisse  im  Falle  der  Verstaatlichung 
der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  und  der  Ostrau  -  Friedlandcr  Eisen- 
bahn  zu. 

Das  Abgeordnetenhaus  iiberwies  die  Vorlage  dem  EisenbahnausschuB 
zur  Vorberatung,  der  seinerseits  wiederum  ein  aus  neun  Mitgliedern  be- 
stehendes  Subkomitee  mit  der  Vorprufung  und  Entgegcnnahme  der  von 
der  Regierung  zu  verlangenden  Aufklarungen  und  Aufschlusse  einsetzte. 
Auf  Grand  des  von  diesem  Subkomitee  erstatteten  Berichts  fuhrte  der 
AusschuB  die  Verhandlungen  iiber  die  Kegierungsvorlage  in  der  Zeit 
vom  2.  bis  18.  Oktober  in  neun  Sitzungen  durch,  einem,  wie  es  in  dem 
Berichte  des  Ausschusses  heiCt,  „angesichts  der  emincnten  verkehrs- 
und  flnanzpolitischen  Wichtigkeit  der  Vorlage  relativ  kurzen  Zeitraum", 
worunter  aber,  wie  der  Bericht  weiter  feststellt,  „die  Intensitilt  und  Exakt- 
heit  der  Priifung  nicht  gelitten  hat."  Bei  den  Verhandlungen  des  Aus- 
schusses wurde,  wie  der  Bericht  ergibt,  das  Staatsbahnsystem  und  seine 
Anwendung  auf  die  Nordbahn  von  keiner  Seite  ernstlich  angegriffen. 
Allgemein  kam  die  Ansicht  zum  Durchbruche,  daB  es  mit  der  gesunden 
Entwicklung  der  Staatsbahnen,  mit  der  Notwendigkeit  einer  einheitlichen 
Tarifpolitik,  mit  den  natiirlichen  Voraussetzungen  einer  vcrntinftigen 
Wirtschaftspolitik,  insbesondere  auch  in  den  Beziehungen  zum  Zollaus- 
lande  und  zu  Ungarn,  ganz  unvereinbar  wiire,  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  noch  fernerhin  in  ihrer  Stellung  als  Privatbahn  zu  belassen. 
Dagegen  bestand  Uber  die  Form  der  Verstaatlichung  eine  starke  Meinungs- 
verschiedenheit,  die  im  Grande  auf  die  Beantwortung  der  einen  Frage 
hinauslief:  Soil  die  Verstaatlichung  erfolgen  auf  Grand  eines  Abkommens 
oder  durch  konzessionsmaGige  Einlosung,  soil  sie  demnach  vereinbart 
oder  erzwungen  werden? 

Auch  die  AusschuBmehrheit  nahm  als  feststehend  an,  daB  das  in  der 
Konzessionsurkunde  der  Nordbahn  dem  Staate  eingeraumte  Kecht,  nach 
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Ablaut*  des  Jahres  1904  die  Balm  saint  Zubehor  jederzeit  einzulosen,  un- 
anfeehtbar  sei,  und  dali  dieser  reehtliche  Anspruch  jederzeit  im  ProzeG- 
wege  durchgesetzt  werden  konne.  Sie  hielt  sieh  jedoch  vor  Augen,  dali 
der  ProzeGweg  rait  allerlei  Weiterungen  und  Hemmungen  verkntipft  scin 
und  die  fur  den  Staat  so  notwendige  Erwerbung  der  Nordbahn  mit 
gniGter  Walirseheinlichkeit  langere  Zeit  verzdgern  wiirde.  Sie  erwog 
ferner,  dali  der  in  dom  Abkommen  festgesetzte  Kaufpreis  zwar  vielleicbt 
uni  einige  100  000  Kronen  zu  hoch  bemessen  sei,  daG  diese  Summe  aber 
bore  its  dureh  den  im  Falle  der  Gonehmigung  des  Abkommens  dein 
Staate  zufallendon  rbersehuG  des  .Jahres  190(5  aufgewogen  werde.  Auf 
Grund  dieser  Erwiigungen  kam  die  AussehuCmehrheit  zu  deni  Ergebnisse. 
dali  die  Annahnie  des  Abkommens  trotz  der  entgegenstehenden  Bedenken 
der  konzessionsm.'iliigen  Einlosung  vorzuziehen  sei.  Der  AussehuG  ver- 
wahrte  sich  aber  in  seinem  Beriohte  ausdriieklicb  gegen  die  Auffassung, 
dali  die  Abneigung  der  Mohrheit  gegen  die  konzessionsmaGige  Einlosung 
der  Nordbahn  etwa  als  angstliche  Sclieu  vor  einer  derartigen  Erwerbungs- 
form  iiberhaupt  gedeutet  werden  miisse.  Er  gab  im  Gegenteil  der  An- 
sicht  Ausdruek,  dali  diese  staatliehen  liechte  unter  Kiieksichtnahme  auf 
die  rechtlich  begriindeten  Interessen  der  Privatbahnen  vollauf  zu  wahren 
seien  und  ihre  Durehsetzung,  wenn  erforderlieh,  durch  neue  gesetzliche 
Bestimmungen  vor  alien  Schikanen  und  prozessualen  Verztigerungen  ge- 
siehert  werden  miisse. ') 

Die  AussehuGminderheit  bestand  darauf,  dali  die  konzessionsmaGige 
Einlosung  schon  bei  der  Nordbahn  durchgofiihrt  werden  miisse  und  stellte 
demgemaC  gegeniiber  dem  von  der  AussehuGmehrheit  gefaliten  Beschlusse 
auf  Annahme  von  Art.  I  des  Gesetzentwurfs  folgenden  Antrag: 

..Die  K.  K.  Kegicrung  wird  bevollmachtigt,  das  dem  Staate 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  0.  September  1885,  R.  G.  HI.  No.  122, 
zustehende  Einlosungsreeht  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  rait 
1.  Januar  1907  gem  JIG  den  konzessionsmiiGigen  Bestimmungen 
auszuiiben. 

Mit  «liesem  Tage  uhernimmt  der  Staat  den  Besitz  und  Betrieb 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  unbesehadet  des  der  Gesellsehaft 
auf  Grund  des  §  23  des  geltenden  (jbereinkommens  zustehenden 
Keehti's.  die  geriehtliche  Eutseheidung  iiber  streitige  Punkte  aucli 
naeh  der  Betrb'bsubernahnie  inuerlialb  der  gesetzliehen  Frist  zu 
verlangen." 

Von  den  einzelnen  Bestimmungen  des  Abkommens  wurde  in  erster 
'(  Siehe  unten  S.  14<». 
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Linie  die  Festsetzung  der  HOhe  der  EinlOsungsrente  Gegenstand  lebhafter 
Erorterungen.  Bereits  in  dem  Subkomitee  war  vorgebracht  worden,  daB 
die  Ertragsrechnung  der  Nordbahn  in  den  maBgebenden  Jahren  1898  bis 
1904  nicht  einwandfrei  aufgestellt  worden  sei.  Die  Nordbahn  habe  es 
mit  groBem  Geschicke  verstanden,  die  Ausgabenseitc  der  zwei  un- 
giinstigsten  filr  die  Berechnung  ausscheidenden  Betriebsjahre  1901  mid 
1902  durch  HSufung  groBer  Boston  zu  belasten,  dadnrch  die  Hetriebsaus- 
gaben  der  (ibrigen  fiir  die  Rentenberechnung  ausschlaggebenden  fttnf 
Jahre  zu  verringern  and  somit  die  Rente  za  erhohen.  Es  seien  ferner 
in  den  betreffenden  Ertragsrechnungen  Sehiebungcn  vorgenommen,  sowie 
die  die  Ertragsrechnungen  des  Jahres  1905  belastenden  Nachtrags- 
zahlungen  fflr  Unfallversicherung,  Haftpflicht  und  Steuer  anstatt  nach  dem 
Entstehungsjahr  nach  dem  Ffllligkeitsjahr  verrechnet  worden.  Weiterhin 
liege  die  Vennutung  nahe,  die  Nordbahn  habe  in  den  letzten  Jahren  die 
ans  ihren  eigenen  Gruben  bezogenen  Kohlen  zu  billig  in  Rechnung  ge- 
stellt,  hierdurch  das  Ausgabenkonto  verringert  und  die  Reinertrage  erhttht. 
Endlieh  habe  sie  bei  der  Unterhaltung  des  Bahnkorpers  und  des  Fahr- 
parkes  ein  Ubertriebenes  Sparsystem  walten  lassen. 

Die  Regierung  hatte  diese  Bedenken  bereits  dem  Subkomitee  gegen- 
iiber  nach  MOglichkeit  zu  entkrilften  gesucht.  Sie  hatte  erklart,  Schie- 
bungen  in  der  Bilanz  der  Nordbahn  seien  angesichts  der  bei  dieser  be- 
stehenden  Verrechnungsvorschriften  und  des  bei  Prufung  der  Rechnungen 
eingehaltenen  Vorgangs  ausgeschlossen.  Den  Einwendungen  gegen  die 
Nachtragszahlungen  aus  Unfallversicherung,  Haftpflicht  und  Steuer  wurde 
mit  dem  Hinweis  begegnet,  daB  nach  allgemeinen  bilanztechnischen 
Grundsatzen  Zahlungen  nur  nach  dem  Falligkeitsjahr,  nicht  nach  dem 
Entstehungsjahr  zu  verrechnen  seien.  Uber  den  Zustand  des  Bahnkorpers 
sei  bei  Eintritt  des  Einlosungstermins  eine  Untersuchung  angeordnet 
worden,  die  auch  eine  groBe  Anzahl  von  Mangeln  zutage  gefurdert  habe; 
diese  seien  aber  nach  dem  Bericht  der  Generalinspektion  samtlich  bis  zum 
Ende  des  Jahres  1905  behoben  worden.  Eine  gleiche  Untersuchung  sei 
auch  liber  den  Fahrpark  angestellt  worden,  jedoch  hiitten  die  ein- 
schlagenden  Bestimmungen  der  Regierung  keine  ausreichende  Handhabe 
geboten,  der  Bahnverwaltung  im  imperativcn  Wege  die  Abstellung  der 
gefundenen  Mangel  aufzutragen. 

Ausdrttcklich  hatte  die  Regierung  vor  allem  dem  Subkomitee  gegen- 
tiber  betont,  daB,  nachdem  sftmtliche  Ertragsrechnungen  die  Genehmigung 
der  Staatsverwaltung  gefunden  hiitten  und  diese  audi  auf  deren  Grund- 
lage  den  Reingewinnanteil  bezogen  habe,  diese  Ertragsrechnungen  als 
unangefochtene  Grundlage  der  Rentenberechnung  zu  dienen  hiitten. 

ArchiT  fdr  EiMnbahnweten,  1907.  10 


Digitized  by  Google 


146      Erwerb  der  Bsterreich.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  fur  den  Staat. 


Obwohl  die  Mehrheit  ties  Subkoinitees  sich  mit  diesen  tatsachlichen 
Angaben  der  Regierung  begniigt  und  ihren  Stand  punk  t  gebilligt  hatte, 
wiederholten  sich  dieselben  Angrift'e  in  den  Beratungen  des  Ausschusses. 
Es  wurde  fcrner  die  Entwicklung  der  Einlosungsrente,  die  die  Regierung 
dem  Subkomitee  dargelegt  hatte,  beanstandet.    Beide  Vertragsparteien 
waren   bei  der  Festsetzung  der  Kente  von  dem  mit  30  1 17  862  Kronen 
berechneten    durchschnittlichen   Reinertragnis   ausgegangen  und  hatten 
dieser  Summc    an  Aktiencouponsteinpel    101  608  Kronen   und   an  Ver- 
waltungsratstantiemeu  79  807  Kronen  hinzugerechnet,  dagegen  die  Annuitat 
fttr  die  Wiener  Verbindungsbahn  mit  33  874  Kronen  ausgeschieden.  Die 
Nordbahn  hatte  aber  auCerdem  noeh  die  Zurechnung  von  410  576  Kronen 
fttr  Aktivzinsen  und  Agiogewinn  und  84  000  Kronen  fttr  Kosten  der  all- 
gemeinen   Verwaltung   verlangt  und  auBerdem  den  dem  Reinertragnis 
zuzurechnenden  Steuerzuschlag  urn  201  382  Kronen  hOher  als  die  Regie- 
rung  berechnet.   Die  sich  infolgedessen  ergebende  DifTerenz  von  695  958 
Kronen  hatten  die  Vertragsparteien  im  Wege  gegenseitigen  Nachgebens 
aus  der  Welt  geschafft,  indera  die  Berechnung  der  Nordbahn  um  394  748 
Kronen  vennindert  und  die  der  Regierung  um  301  218  Kronen  erhOht 
worden  war.    Dieses  teilweise  Nachgeben  der  Regierung  sowie  die  von 
vornherein  erfolgte  Einrechnung  des  Aktiencouponstempels  und  vor  allem 
der  Verwaltungsratstantiemen  wurden  in  den  Beratungen  des  Ausschusses 
scharf  angegriffen.    Die  iiberwiegende  Mehrheit  des  Ausschusses  teilte 
jedoch  die  Auffassung  der  Regierung,  daC  naeh  der  einmal  erfolgten 
Genehmigung  der  Ertragsberechnungen  und  staatlichen  Gewinnbeteiligung 
auf  Grund  dieser  Rechnungen  an  ihnen  nicht   mehr  gertittelt  werden 
kOnne  und  dali  demnacli  die  Regierung  bei  Festsetzung  des  Einltisungs- 
preises  mit  Recht  von  dem  nach  diesen  Ertragsberechnungen  ermittelten 
durchschnittlichen  Betriebsttberschusse  ausgegangen   sei.    Auch  die  ttber 
den  BahnkOrper,  den  Fahrpark   und  unzureichende  Investitionen  vorge- 
brachten  Ausstellungen  hielt  die  AussehuCmelirheit  durch  die  von  der 
Kegierung  dem  Subkomitee  gegehenen  Aufklarungen  in  der  Hauptsache 
fttr  widerlegt.    Zur  Entkraftung  des  der  Nordbahn  gemachten  Vorwurfs 
der  Bilanzverschleierung  erklarte  die  Regierung  dem  AusschuC,  daC  die 
Betriebsrechnungen  der  Gesellschaft  in  alien  Teilen  seit  dem  Jahre  1886 
mit  aulierster  Strenge  geprttft  worden  seien,  wobei  stets  mit  grOCter 
Aufmerksamkeit  auf  etwaige  absichtliehe  Schiebungen  geachtet  worden 
sei;  dies  sei  schon  wegen  der  Beteiligung  des  Staates  am  Heingewinn 
niUig  gcwesen.    Auch  bei  theoretischer  Untersuchung  der  Verschiebungs- 
frage  ergebe  sich,  dali  die  Behauptung,  die  bei  der  Berechnung  der  Ein- 
losungsrente nicht  zu  berucksichtigenden  Jahre  1901  und  1902  seien  von 
der  Nordbahn  absichtlich  zu  ungttnstig  dargestellt,  hinfallig  sei.  Die 
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Hegierung  gab  noch  weitere  Erklftrangen,  insbesondere  zur  Rechtfertigung 
der  Entwicklung  der  Einlosungsrente  sowie  der  gewfthrten  Steuer-  und 
Gebtthrenfreiheit  ab,  und  die  AusschuBmohrheit  billigte  das  Vorgehen  der 
Hegierung,  in  einzelnen  Punkten  auf  Grand  der  Erwftgung,  daB  kleinere, 
wenn  auch  an  sich  ungerechtfertigte  Zugestflndnisse  im  Wesen  der  Ver- 
einbarung  lagen  und  in  diesem  ihre  Kechtfertigung  fttnden. 

Unbeanstandet  blieb  bei  den  Beratungen  des  Ausschusses  der  Erwerb 
gewisser  der  konzessionsmaBigen  Einlosung  nicht  unterworfener  Ver- 
mogensbestandteile  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  der  398(5  Aktien 
der  Ostrau-Friedlander  Balm  sowie  t'erncr  die  Ablosung  der  Jahresrente 
fur  den  Einsechstelanteil  der  Wiener  Verbindungsbahn  durch  einen 
Kapitalbetrag. 

Dagegen  wurde  von  verschiedenen  Sciten  auf  die  hohc  Bedeutung 
des  Montanbesitzes  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  hingewiesen  und 
lebhaft  l)edauert,  daB  die  Hegierung  sich  nicht  bei  Gelegenheit  des  Cber- 
einkoinmens  diesen  aus  sozialpolitischen  Grtlnden  sowie  wegen  seiner 
Bedeutung  filr  die  Regelung  der  Kohlenpreise  so  wiinschenswerten  Erwerb 
gesichert  habe.  Der  Eisenbahnminister  erklttrte  hierauf  often,  er  fUr  seine 
Person  hiitte  selbst  gewUnscht,  daB  man  seinerzeit  die  Verhandlungen  mit 
der  Nordbahn  auf  die  Verstaatlichung  der  Kohlengruben  ausgedehnt 
hMtte;  doch  sei  nicht  zu  verkennen,  daB  die  Bemessung  des  Preises  der 
Kohlengruben  mangels  genttgender  Anhaltspunkte  einen  sehr  heftigen 
Streitpunkt  gebildet  haben  wtirde  und  die  frtthere  Hegierung  daher  nicht 
ganz  ohne  Grand  sich  gescheut  habe,  an  diese  Frage  heranzutreten.  Der 
Erwerb  des  Montanbahnnetzes  sei  von  der  Frage  des  Ankaufs  des  Gruben- 
besitzes  selbst  abhangig  gewesen;  da  man  von  diesem  abgesehen  habe, 
sei  nur  der  Weg  der  Betriebstibernahme  Qbrig  geblieben.  Die  Staats- 
regierang  habe  sich  jedoch  einen  weitgehenden,  ihre  Interessen  vollauf 
wahrenden  EinfluB  auf  die  Tarifbildung  gesichert. 

Das  Gesamturteil  der  AussehuBmehrheit  Uber  das  Abkommen  lief 
darauf  hinaus,  daB  zwar  nicht  alle  Einzelbestimmungen  vollkommene 
Billigung  fanden,  daB  es  aber  trotzdem  unter  den  einmal  bestehenden 
Verhftltnissen  zur  Annahme  empfohlcn  werden  milsse,  zumal  nach  den 
Erklftrangen  des  Eisenbahnministers  erneute  Verhandlungen  mit  der 
Nordbahn  zur  Ausmerzung  der  beanstandeten  Punkte  bestimmt  zu  keinem 
Ergebnisse  gefiihrt  haben  wiirden. 

Der  das  Abkommen  begleitende  Gesetzentwurf  wurde  vom  AusschuB 
in  mehrfachen  Beziehungen  abgeftndert.  Einmal  wurde  der  fur  die  Jahre 
1906  und  1907  fur  den  weiteren  Ausbau  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
beanspruchte  Kredit  von  10  Millionen  auf  15  Millionen  Kronen  erhiiht. 

10* 
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Sodann  wurde  tier  jetzige  Art.  IV  des  Gesetzes  eingeschaltet,  der  die 
Anspruchc  der  Beamten  der  Nordbahn  in  weitgehendem  MaBe  berttck- 
sichtigt  und  sichert.  Der  Eisenbahnministcr  erklarte  sich  mit  der  Auf- 
nahme  dieses  Artikels,  der  seinen  eigenen  Planen  bindende  Form  ver- 
leihe,  durehaus  einverstanden  und  trat  hierbei  noch  besonders  der 
Bcfiirchtung  entgegen.  daB  der  Staat  die  Cbernahme  benutzen  werde, 
altere  Bedienstete  in  den  Kuhestand  zu  versetzen.  Er  fiihrte  aus,  daB 
der  Staat  im  Gcgentcil  ein  Intercsse  daran  habe,  sich  fiir  den  Betrieb 
der  neu  erworbenen  Linien  einen  mogliehst  groBen  Stamm  alterfahrener 
Beamten  zu  sichern. 

Auf  scharfen  Widerspruch  stieB  der  Artikel  VII  Abs.  2  des  Entwurfs, 
der  besagte: 

,,IIerabsetzungen  der  jeweils  geltenden  Tarife  oder  Zugsver- 
mehrungen  sowie  sonstige  Tarif-  und  VerkehrsniaBnahmen  dtirfen 
nur  insoweit  vorgenommen  werden,  als  durch  die  betreffende 
MaBnahme  ein  Sinken  des  auf  Grand  der  vorgedachten  geson- 
derten  Betriebsrcchnung  ennittclten  Keinertragnisses  unter  die 
Einlosungsrente  ausgeschlossen  ist." 

Der  AusschuB  erblickte  in  dieser  Bestimmung  eine  Gefahr  fflr  eine 
einheitliche  staatliche  Tarifpolitik  und  eine  zu  weit  gehende  Fessel  fUr 
die  Eisenbahnverwaltung  und  entsehied  sieh  daher  einstimmig  fiir  ihre 
Streichung. 

Ein  im  Zusammenhange  mit  den  Artikeln  VII— IX  des  Entwurfs 
(VIII — X  des  Gesetzes)  gestellter  Antrag,  den  Liindern,  Gemeinden  und 
sonstigen  umlageberechtigten  Korporationen  einen  in  den  nachsten  zelm 
Jahren  infolge  Sinkens  des  Reinertrflgnisses  etwa  entstehenden  Steueraus- 
fall  aus  Staatsmitteln  zu  ersetzen,  fand  keine  Billigung.  Dagegen  schaltete 
der  AusschuB  unter  vollster  Zustimmung  des  Eisenbahnministeriums  noch 
den  jetzigen  Artikel  XI  des  Gesetzes  ein,  der  dem  Staate  die  Verbindung 
der  Strecke  Lundenberg— Zellerndorf  der  neu  verstaatlichten  Bahn  und 
der  Kaiser  Franz  Josephs-Bahn  durch  Benutzung  der  Linien  der  oster- 
reichi8chen  Nordwestbahn  sichert. 

Hiermit  war  die  Arbeit  des  Ausschusses  beendet.  Er  gab  jedoch 
in  seinem  Bericht  noch  ferner  der  Ansicht  Ausdruck,  daB  die  Annahme 
der  Nordbahnvorlage  nur  den  ersten  Schritt  zur  vollstiindigen  Beseitigung 
der  Milngel  des  gemischten  Systems  bedeuten  diirfe  und  stellte  daher 
neben  der  BefUrwortung  der  Annahme  derVorlage  noch  folgenden  Antrag: 

„Die  K.  K.  Kcgierung  wird  aufgefordert,  die  Verstaatlichungsver- 
handlungen  mit  der  privilegierten  Staatseisenbahngesellsehaft,  der  oster- 
reichischen  Nordwestbahn,  der  sUdnorddeutschen  Verbindungsbahn,  der 
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Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  and  der  Eisenbahn  Wien— Aspang  unver- 
zuglich  auf  Grand  der  diesfalligen  Konzessionsbestimmungen  wieder  auf- 
zunehmen,  beziehungsweise  einzuleiten  und  die  dicsbezuglichon  Gesetz- 
vorlagen  fUr  die  Verstaatlichung  dieser  Linien  in  kurzester  Frist  im 
Abgeordnetenhause  einzubringen." 

Um  dcm  Staate  bei  kttnftigen  Erwerbungcn  sein  Kecht  vnll  zu 
wahren  and  die  Hinausschiebung  ihrer  DurehfUhrung  durch  etwaige  MaB- 
nahmen  der  Privatbahnen  zu  verhindcrn,  beabsichtigte  dor  AusschuB 
ferncr,  durch  einen  weiteren  Antrag  den  ErlaB  eines  prozessualen  Ver- 
staatlichungsgesetzes  anzuregen.  Er  nahm  hiervon  lediglich  aus  dera 
Grande  Abstand,  weil  der  Eisenbahnministcr  unzweideutig  erklarte,  daB 
er  ein  solches  Gesetz  fttr  durchaus  ersprieBlich  halte  und  dessen  baldige 
Einbringung  in  Aussicht  stellen  krtnne.  Dagegen  wurde  im  AusschuB 
ferner  zum  Ausdruck  gebracht,  daB  auf  das  von  der  Kegierung  erhoffite 
gunstige  finanzielle  Ergcbnis  der  Nordbahnverstaatlichung  nur  dann  mit 
Sicherheit  gerechnet  werden  ktinne,  wenn  die  zu  vielen  berechtigten 
Klagen  herausfordernde  Organisation  der  Staatseiaenbahnverwaltung  einer 
griindlichen  Umgestaltung  untei*zogen  wiirde.  Der  AusschuB  billigte  diese 
Ausftthrangen  und  nahm  deshalb  cinstimmig  folgenden  Antrag  an: 

„Die  Kegierung  wird  aufgefordert,  die  nach  ihren  wieder- 
holten  Erklarangen  im  Zuge  befindlichen  Studien  ttber  eine,  wie 
allseitig  gewiinscht,  den  vielgestaltigen  Verkehrsbedurfnissen  in 
freieren  Formen  Kechnung  tragende  Keorganisation  der  Staats- 
eisenbahnverwaltungen  nunmehr  mit  Beschleunigung  durchzu- 
ftihren." 

Die  Beratungen  im  Plenum  des  Abgeordnetenhauscs  fanden  am  25. 
und  26.  Oktober  statt.  Sic  drehten  sich  in  der  Hauptsachc  um  die  bercits 
im  AusschuB  errtrterte  grundsatzliche  Frage,  oh  die  Nordbahn  im  Wego 
der  Vereinbarung  oder  der  konzessionsmaBigen  Einlosung  verstaatlicht 
werden  solle.  Neue  Gesichtspunkte  sind  aus  den  Verhandlungen  im  Plenum 
nicht  hcrvorzuheben.  Das  Ergebnis  war  die  Annahme  des  Abkommens 
und  des  Gesetzentwurfs  in  der  von  dem  AusschuB  vorgeschlagenen 
Fassung.  Ferner  wurde  den  Kesolutionen  des  Ausschusses  zugestimmt, 
sowic  die  im  Plenum  auf  die  Verstaatlichung  der  Kohlengruben  der 
Nordbahn  gerichtete  Kesolution  angenommen.  Am  30.  Oktober  wurde 
die  Vorlage  auch  vom  Herrenhause,  und  zwar  ohne  Debatte,  angenommen. 
Von  einigen  Mitglicdern  des  Hauscs  wurde  jedoch  ernste  Heschwerdc 
daruber  geftthrt,  daB  dcm  ITerrenhause  nicht  die  hinreichende  Zeit  zur 
Prufung  und  Durchberatung  einer  so  wichtigen  Vorlage  -  am  31.  Oktober 
erlosch  das  zwiachen  der  Regierung  und  der  Nordbahn  getrofTcne  Ab- 
kommen  —  gewahrt  worden  sei  und  man  es  somit  an  der  notigen  parla- 
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mentarischen  Rtlcksicht  dem  Hcrrcnhause  gegeniiber  habc  fehlen  laasen. 
Ein  Mitglied  enthielt  sich  aus  diescm  Grunde  sogar  der  Abstimmung. 

Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ist  sonach  mit  Riickwirkung  auf  den 
1.  Januar  1906  in  das  Eigentum  des  Staates  tibergegangen.  Der  Betrieb 
ist  den  Bestimmungen  des  Abkommens  gem&G  im  Jahre  190C  von  der 
Ge8ellschaft  fUr  Rechnung  des  Staates  fortgefUhrt  und  dann  voin  Staate 
sclbst  ubernommen  worden. 

Das  im  Betriebe  des  Staates  stehende  Bahnnetz,  das  am  Ende  des 
Jahres  1905  einschlieClich  der  im  Bau  beflndlichen  Strecken  bcreits 
12  842  Kilometer  zilhlte,  hat  durch  diescn  Erwerb  wiedoram  einen  be- 
deutenden  Zuwachs  erhalten.  Es  gewinnt  den  Anschein,  daC  auch  der 
weitaus  grOCte  Rest  der  nunmehr  noch  vorhandenen  osterreichischen 
Privatbahnen  in  abschbarer  Zeit  vom  Staate  erworben  wird  und  das 
Staatsbahnsystem  damit  zur  cinheitlichen  Durchftthrung  gelangt. 


Gesetz  vom  31.  Oktober  1906, 

betreffcnd   die    Erwerbung    des    einheitlich  konzcssionicrten 
Haaptbalinnetzes  und  der  Lokalbahnen  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  sowie  der  Ostrau-Friedlandcr  Bahn  durch  den  Staat, 
(Veroffcntlicht  im  Reichsgesetzblatt  vom  1.  November  1906,  S.  1047.) 

Mit  Zustimmung  beider  Hauser  des  Reichsrates  finde  Ich  anzuordnen, 
wie  folgt: 

Artikel  I. 

Das  naehfolgende,  zwischen  den  Ministerien  der  Kisenbahnen  und  der 
Finanzen  im  Natnen  der  Regicrung  mit  der  Aktiengesellscbaft  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  zu  Wien  am  3.  Marz  1900  abgeschlossene  Uberein- 
kommcn,  betreffend  die  Einlosung  des  einheitlich  konzessionierten  Hauptbahn- 
nctzes  und  der  Lokalbahnen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  ferner 
die  Erwerbung  einiger  Bestandteile  des  sonstigen  Vermogens  der  genannten 
Aktiengesellscbaft  durch  den  Staat,  sowie  wegen  Ubernahme  der  gesellschaft- 
lichen  Montanbahn  in  den  Staatsbetrieb,  wird  genehmigt 

Artikel  II. 

Die  laut  §  2,  Punkt  4,  des  voibezogenen  UboreinkommenH  seitens  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  an  den  Staat  zu  uberlaasenden  und  von  diesem 
zur  Selbst-  und  Alleinzahlung  zu  ubernehmenden,  noch  nicht  begebenen  und 
unverlost  gebliebenen  Teilbetrage: 
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a)  des  gesellschaftlichen   Priorit&tsanlehens  vom   1.  Dezember  1888  per 
10  434  000  (zehn  Millionen  vierhundertdreiBigviertausend)  Kronen  und 

b)  des  gesellschaftlichen  Prioritatsanlehens  vom  1.  August  1904  per  51  060000 
(fttnfzigein  Millionen  sechzigtausend)  Kronen, 

beziehungsweise  die  aus  den  jeweiligen  Teilnbverkaufi'ii  dieser  Obligationen  er- 
zielten  Erlose  samt  Fruktifikationszinsen  sind,  soweit  diese  Bestilnde  nicht  in 
GemRflhelt  der  Bestimmungen  im  §  7  des  im  Artikel  I  angefuhrten  Oberein- 
kommens  zur  Bedeckung  der  dem  Staate  im  Sinne  dieses  Cbereinkommens  ob- 
liegenden  vertragsmaBigen  Zahlungen  herangezogen  werdeu  sollten  oder  soweit 
selbe  nicht  Im  Sinne  des  Artikels  V  dieses  Gesetzes  Verwendung  finden  sollten, 
als  abgesonderter  Investltionsfonds  fttr  die  einzulosenden  Linieu  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  zu  verwalten  und  zu  verwenden. 

Die  Verwendung  dieses  Investitionsfonds,  welcher  zur  Bedeckung  der  Kosten 
fttr  Neu-  und  Erweiterungsbauten,  Anschaffungen  an  Fahrbetriebsmitteln,  Inven- 
targegenstanden  und  dergleichen  fttr  die  besagteo  Linieu,  wie  auch  zum  Zwecke 
der  Herstellung  von  an  dieselben  anstoBenden  Zweig-  und  Industriebahnen  be- 
stimmt  1st,  ist  auf  verfassungsmaBigem  Wege  anznsprechen,  wobei  der  in  den 
Staatsvoranschlag  des  betrelTenden  Jahres  als  aufierordentliche  Einnahme  einzu- 
stellende  entsprechende  Teilbetrag  des  betreffenden  Fonda  als  Bedeckung  zu 
dienen  hat. 

Fttr  die  Jahre  1906  und  1907  wlrd  der  Regierung  zur  Bestreitung  von 
derartigen  Investitionsauslagen  aus  dem  vorgedachten  Fonds  eln  Betrag  von 
16000000  Kronen  bewilligt. 

Artikel  III. 

Die  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  §  3,  Punkt  a  und  b,  des 
im  Artikel  I  zitierten  Obercinkommens  als  Einldsungspreis  zugesicherten  Jahres- 
renten  sind  von  der  Rentensteuer  befreit  und  sind  in  die  Erwerbstouergrundlage 
der  Gesellschaft  nicht  einzubeziehen. 

Artikel  IV. 

Das  gesamte  Dienstpersonal  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ist, 
soweit  dasselbe  nicht  von  der  Verwaltung  der  letzteren  auch  weiterhin  in  ihren 
Diensten  behalten  wird,  in  GemaBheit  der  nftheren  Bestimmungen  des  §  12  des 
im  Artikel  I  dieses  Gesetzes  zitierten  Obereinkommens  und  somlt  insbesondere 
unter  Wahrung  der  von  diesein  Personal  im  Zeltpunkte  der  Aunahme  dea  ange- 
ftthrten  Obereinkommens  durch  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  oder 
mit  Genehmigung  der  Staatsverwaltung  auch  nach  diesem  Zeitpunkte  erworbenen 
Rechte  sowie  der  demselben  nach  MaSgabe  des  bestehenden  gesellschaftlichen 
Pensionsstatuts  fur  sich  und  seine  Angehorigen  erwachsenden  Versorgungs-  und 
sonstigen  Anspriiche  vom  Staate  zu  ttbernehmen. 

Den  hienach  vom  Staate  zu  tibernehmenden  Nordbahnbeamten  der  unteren 
Dienstklassen  bis  einschliefilich  der  Gehaltsstufe  von  5  000  Kr.  werden  die  ihnen 
bisher  von  der  gesellschaftlichen  Verwaltung  dieser  Bahn  nsuell  alljahrlich  zuge- 
standenen  Jahresremunerationen  in  derjenigen  Hbhe,  wie  sie  dieselben  bei  der 
letzten  allgemeinen  Beteilung  vor  dem  Zeitpunkte  der  Annahme  des  Uberein- 
kommens  durch  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  bezogen  haben,  auch 
weiterhin  bis  zu  einer  mit  ihrer  freien  Zustimmung  erfolgenden  Einreihung  in 
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den  Person  alstatus  der  osterreichischen  Staatsbahnen  in  der  Form  von  fur  den 
seinerzcitigen  PensiousgenuB  nicht  anrechenbaren  Personalzulagen  mit  der  beson- 
deren  Begunstigung  belassen,  daC  diese  Zulagen  nach  Maugabe  spatcrer  Gchalts- 
erhohungen  nicht  eingestellt  noch  verkiirzt  werden  diirfen. 

Bis  zu  einer  anderweitigen  geseUlichen  Regelung  hat  die  k.  k.  Staats- 
verwaltung  bei  Besetznng  von  Dienstpnsten  in  einem  von  der  Nordbahn  beriihrten 
gcmischtsprachigen  Orte  auf  die  Angehorigen  der  einzelnen  Nationalit&ten  nach 
Mafigabe  der  daselbst  bestehenden  sprachlichen  Bediirfnisse  des  Verkehres  sowie 
unter  Beriicksichtigung  und  tunlichster  Wahrung  der  obwaltenden  nationalen 
Verhaltnisse  Bcdacht  zu  nehmen. 

Artikel  V. 

Die  Regierung  wird  1'erner  ermachtigt,  zum  Zwecke  der  Einlosung  der 
Linien  der  k.  k.  priv.  Ostruu-Fricdlander  Eisenbahn  aulier  den  laut  §5,  lit.  b,  des 
im  Artikel  I  dieses  Gesetzes  zitierten  Ubereiukommens  zu  erwerbenden  noch 
weitere  Aktien  dieses  Unternehmens,  sofern  dieselben  zum  Preise  von  durch- 
schnittlich  1  000  Kr.  pro  Stiick  erhaltlich  sind,  zu  erwerben  und  falls  auf  diese 
Weise  die  Erwerbung  samtllcher  Aktien  der  k.  k.  priv.  Ostrau-Fricdlander  Eisen- 
bahn  durchgefiihrt  werden  kiinnte,  die  Linien  dieser  letzteren  unter  (Jbernahme 
samtlicher  Aktiven  und  Paasiven  der  Unternehmung,  insbesondere  auch  unter 
Ubernahme  des  gesellschaftlichen  Prioritfttsanlehens  nach  erfolgter  Exliberierung 
desselben  zur  Selbst-  und  Alleinzahlung  fiir  den  Staat  einzulosen. 

Sofern  die  freihandige  Erwerbung  samtlicher  Aktien  nicht  moglich  sein 
sollte,  wird  die  Regierung  ermachtigt.  bezuglich  der  Linien  der  k.  k.  priv.  Ostrau- 
Friedlander  Eisenbahn  von  dem  konzHssionsm&fiig  vorbehaltenen  Etnldsungsrechtc 
Gebrauch  zu  machen  und  das  gesellschaftliche  Prioritatsanlehen,  dessen  Exlibr- 
rierung  vorausgesetzt,  zur  Selbst-  und  Alleinzahlung  gegen  Abzug  der  fur  die 
Verzinsung  und  Tilgung  desselben  erforderlichen  Jahresbetr&ge  von  der  Ein- 
liisungsrente  zu  ubernehmen. 

Falls  der  Regierung  dies  als  im  Interesse  des  Staatssehatzes  gelegen  er- 
scheinen  sollte,  wird  dieselbe  auch  ermachtigt,  anstelle  der  der  k.  k.  priv.  Ostrau- 
Friedlander  Eisenbahn  im  Grunde  des  §  4  der  Konzessionsurkunde  vom  2.  .Ja- 
uuar  1869,  R.  G.  Bl.  No.  30,  auf  Konzessionsdauer  zu  bezablenden  Jahresrente  der 
Gesellschaft  den  dieser  Rente  cntsprechenden,  zu  4  Prozent  Zins  auf  Zins  dis- 
kontierten  Kapitalswert  auszubezahlen. 

Zu  diesem  Behufe  sowie  zum  Zwecke  der  im  ersten  Absatze  dieses  Artikels 
vorgesehenen  freihftndigen  Erwerbung  gesellschaftlicher  Aktien  wird  die  Regierung 
ermachtigt,  Obligationen  des  laut  Artikels  II  dieses  Gesetzes  zu  bildenden  In- 
vestitionsfouds  auszugeben. 

Dem  Ermessen  der  Regierung  ist  es  jedoch  anheimgestellt,  statt  dessen  zur 
Bedeckung  dieses  Erfordernisses  sowie  des  in  Gem&Oheit  der  Bestimmung  im 
§  5,  lit.  b,  des  im  Artikel  I  zitierten  Ubereinkommens  mit  3  936  000  Kr.  fest- 
gesetzten  Kaufpreises  fiir  die  von  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in 
das  Eigentum  des  Staates  zu  iibergebenden  3  936  Stiick  Aktien  der  k.  k.  priv. 
Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  Obligationen  der  durch  das  Gesctz  vom  2.  August 
1892,  R.  G.  Bl.  No.  131,  geschafTenen  Rente  auszugeben. 

Falls  die  Regierung  von  dieser  letzteren  Erm&chtigung  Gebrauch  machen 
sollte,  sind  Obligationen  im  erforderlichen  Betrage  auszufertigen  und  dem  Finanz- 
mlnister  zu  ubergeben. 
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Artikel  VI. 

Fur  das  im  Artikel  I  zitierte  Ubereinkommen  sowie  fiir  alle  zur  Durch- 
fiihrung  desselben  erforderlichen  Vermbgensiibertragungen  und  sonstigen  Rechts- 
geschlfte,  Statutenanderungen,  Eingaben,  Exliberierungen,  biicherlicben  Ein- 
tragungen und  Loschungen,  Vertrage,  Protokolle,  Ausfertigungen,  Empfangs- 
bestatigungen  (einschlieOlich  der  zufolge  der  §§  4  und  7  des  bezogenen  Uberein- 
kommens  auszufertigenden  Quittungon)  und  sonstigen  Urkunden  was  immer  fiir 
einer  Art  wird  die  Stempel-  und  Gebuhrenfreiheit  gewfthrt. 

Die  Regierung  wird  ferner  ermachtigt,  im  Falle  der  Kinlosung  der  Linien 
der  k.  k.  priv.  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  fiir  das  eventuell  zu  diesem  Zwecke 
abzuschliefiende  Ubereinkommen  sowie  fiir  die  durch  dasselbe  und  infolge  ein- 
tretender  Liquidation  der  Bahngesellschaft  sich  als  notwendig  herausstellenden 
Vermogensubertragungen,  Eingaben,  Eintragungen,  Ausfertigungen,  Vertrage, 
Quittungen  und  sonstigen  Urkunden,  insbesondere  auch  fiir  die  zum  Behufe  der 
Exliberierung  des  gesellschaftlichen  Prioritatsanlehens  erforderlichen  Urkunden, 
Erklarangen,  Eingaben  und  Eintragungen  die  Gebiihren-  und  Stempelbefreiung 
zuzugestehen. 

Artikel  VII. 

Die  den  Gegenetand  des  im  Artikel  I  bezogenen  Ubereinkommens  bildenden 
Eisenbahnlinien  der  Kaiser  FerdinandB-Nordbahn  und  im  Falle  der  Einlbsung  der 
Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  auch  diese  let/tore  sind  von  der  Staatsverwaltung 
in  eigener  Regie  zu  betreiben  und  darf  die  Ubertragung  des  Betriebes  an  einen 
Privaten  oder  eine  Gesellschaft  nur  auf  Grund  eines  hieriiber  zu  erlassenden 
Gesetzes  erfolgen. 

Ausgenommen  von  dieser  Bestiminung  bleibt  der  Betrieb  auf  der  Strecke 
Oderberg — Reichsgrenze,  auf  welcher  der  Zugfdrderungs-  und  Fahrdienst  auch 
weiterhin  vertragsm&Big  durch  die  koniglicb  preuflischen  Staatsbahnen  besorgt 
werden  darf. 

Artikel  VIII. 

Fur  die  s&rntlichen  einzulonenden  Linien  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
ist  neben  der  einheitlicheu  Betriebsrechnung  fiir  das  dieselbea  in  sich  begreifende 
Staatseisenbahnnetz  alljfthrlich  eine  abgesonderte  Betriebsrechnung  aufzustellen, 
in  welcher  jene  Posten,  deren  lokalisierte,  zifTernmaCige  Ermittlung  aus  organi- 
satorischen  oder  okonomischen  Rucksichten  sich  als  untunlich  erweist,  mit  jenen 
Betragen  anzusetzen  sind,  die  sich  auf  Grund  der  seitens  des  Eisenbahnmini- 
steriumB  anzuordnenden  schlusselmftfiigen  Berechnungsweise  ergeben. 

Artikel  IX. 

Beziiglich  der  Besteuerung  der  verstaatlichten  Linien  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  (Hauptnetz  samt  Lokalbahnen)  linden  die  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  19.  M&rz  1887,  R.  G.  Bl.  No.  33,  mit  den  nachstehenden  Ausnahmen  Anwendung: 

1.  Die  Gesamtheit  der  verstaatlichten  Linien  der  Kaiser  Ferdinands-Nord> 
bahn  (Hauptnetz  samt  Lokalbahnen)  wird  (sofern  nicht  bis  dahin  im  GesetzeHwege 
eine  anderweitige  Regelung  getroffen  wird)  bis  zum  Jahre  1940  wie  eine  beson- 
dere  Unternehmung  des  Staatea  behandelt  werden,  deren  Rcinertrag  im  Sinne 
des  §  93,  Absatz  2  P.  St.  G.,  selbstHndig  und  abgesondert  von  den  ubrigen  im 
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Elgentume  des  Staates  befindllehen  Bahnen  auf  Grund  der  nach  Artikel  VIII 
alljahrlich  aufzustellenden  abgesonderten  Betriebsrechnung  der  Steuerbemessung 
zu  unterziehen  ist. 

2.  Anstelle  des  letzten  Absatzes  des  §  3  des  erwfthnten  Gesetzes  hat  der 
§  104  P.  St.  G.  zu  treten.  Die  Langen  der  Bahnstrecken,  welche  bei  der  ortlichen 
Steuerteilung  des  im  Sinne  des  vorstehenden  Absataes  1  wie  eine  besondere 
UntemehmuDg  zu  behandelnden  Teiles  des  Staatseisenbahnnetzes  in  Rechnung 
kommen,  Bind  bei  der  ortlichen  Teilung  der  Steuer  von  den  ubrigen  Staatseisen- 
bahnen  nicht  mehr  in  Anschlag  zu  bringen. 

Artikel  X 

Bezuglich  der  Steuerbehandlung  der  Linien  der  k.  k.  priv.  Ostrau-Fried- 
lander  Eisenbahn  haben  vom  Zeitpunkte  der  erfolgten  Einlosung  dutch  den  Staat 
bis  Ende  1948  die  im  vorstehenden  Artikel  IX  bezuglich  der  Steuerbehandlung 
der  Linien  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  getroffenen  Bestimmungen 
sinngemftfie  Anwendung  zu  finden  und  ist  zu  diesem  Zwecke  fur  die  bezeiehneten 
Bahnlinien  eine  selbstandige  Betriebsrechnung  nach  den  im  Artikel  VIII  ange- 
gebenen  Grundsatzen  zu  ftthren. 

Artikel  XI. 

Behufs  Verbindung  des  Betriebes  der  durch  die  osterreichische  Nordwest- 
bahnstrecke  Zellerndorf— Sigmundsherberg  getrennten  Linien  der  einzulosenden 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  Lundenburg  — Zellerndorf  und  der  Kaiser  Franz 
.losephs-Bahn  ist  mit  der  Gesellschaft  der  k.  k.  priv.  osterreichischen  Nordwest- 
bahn  cin  Obereinkommen  zu  treflen,  durch  welches  der  Staatseiseubahnverwaltung 
das  Recht  eingeriiumt  wird,  unter  Ireier  Feststellung  der  Tarife  ganze  Zuge  oder 
einzclne  Wagen  im  Durchgangsverkehre  uber  die  genannte  Strecke  der  oster- 
reichischen  Nordwestbahn  gegen  Entrichtung  einer  rixen  Entschadigung  (Bahn- 
geld)  zu  befordern  oder  befordern  zu  lassen. 

Die  Einrttumung  dieses  Rechtes  kann  —  falls  ein  solches  Ubereinkommen 
bis  zum  Ablaufe  des  Jabres  1907  nicht  zustando  kommt  —  im  Enteignungswege 
in  Anspruch  genommen  werden. 

Auf  das  einzuhaltende  Verfahren,  einschliefilich  der  Ermittlnng  der  Ent- 
achadigung,  finden  die  Besfimmungen  des  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878,  R.  G.  Bl. 
Nn.  30,  betreffend  die  ?:nteignung  zum  Zwecke  der  Herstellung  und  des  Betriebes 
von  Kisenbahnen,  mit  der  MaOgabe  Anwendung,  dafi 

a)  die  Feststellung  des  Gegenstandes  der  Enteignung  durch  die  politische 
Landesstelle  zu  erfolgen  hat,  in  deren  Gebiet  der  nach  der  Kilometerzahl 
groCere  Teil  der  obigen  Bahnstrecke  gelegen  ist  und  daB 

b)  zur  Feststellung  der  Entschadigung  der  Gerichtshof  I.  Instanz  am  Sitz 
der  in  a)  bezeiehneten  Laudesstclle  zusMlndlg  ist. 

Die  Entschadigung  hat  in  einer  wahrend  der  Dauer  der  Ausiibung  des 
obigen  Rechtes  alljahrlich  an  die  Gesellschaft  der  k.  k.  priv.  Osterreichischen 
Nordwestbahn  zu  bezahlenden  Jahresrente  (Bahngeld)  zu  bestehen,  welches  min- 
destens  mit  jenem  Betrage  zu  bemessen  ist,  der  sich  nach  Verhaltnis  des  Anteiles 
der  Staatseisenbahnverwaltung  an  der  Gesamtzahl  der  im  Gegenstandsjahrc  auf 
der  Bahnstrecke  Zellerndorf— Sigmundsherberg  von  den  beiderseitigen  Ziigen 
zuriickgelegten  Achskilometer  der  Fahrbetriebsmittel  aller  Art  ergibt,  wenn  die 
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effektiven  Auslagen  der  Gesellschaft  der  k.  k.  priv.  Osterreichischen  Nordwest- 
bahn  fur  die  von  ihr  auf  der  obigen  Bahnstrecke  besorgten  Dienstzwelge,  insoweit 
diese  letzteren  dem  Durchgangsverkehr  der  Staatseisenbahnverwaltung  zu  dienen 
haben,  und  das  mit  51/ik  Prozent  berechnetr  Jahreserfordernis  fiir  Verzinsung  und 
Tilgang  des  auf  obiger  Bahnstrecke  verwendeten  Anlagekapitals  der  Erinittlung 
zu  Grunde  gelegt  werden. 

Artikel  XII. 

Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesetzes,  welches  am  Tage  seiner  Kundmachung 
in  Wirksamkeit  tritt,  eind  Mein  Eisenbahnminister  und  Mein  Finanzminiuter 
beauftragt. 

Wien,  am  31.  Oktober  19()6. 

Franz  Joseph  m.  p. 
Beck  m.  p.  Korytowskl  m.  p. 

Derschatta  m.  p. 


Ubereinkommen, 

abgcschlossen  zu  Wien  am  3.  Miirz  1900,  zwischcn  dem  k.  k. 
Eiscnbahnministerium  und  dem  k.  k.  Finanzministerium  im 
Namen  der  k.  k.  Rcgicrung  eincrscits  und  dem  Verwaltungs- 
rate  der  Akticngescllschaft  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  andrerseits, 

betreffend  die  Einlosung  des  cinheitlich  konzessionierten  Hauptbahnnetzes 
und  der  Lokalbahnen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  ferner 
die  Erwerbung  einiger  Bestandteile  des  sonstigen  VermOgens  der  gc- 
nannten  Aktiengesellschaft  durch  den  Staat,  sowie  wegen  Lbernahme  der 
gesellschaftlichen  Montanbahn  in  den  Staatshetrieb. 


Nachdem  die  k.  k.  Staatsverwaltung  erklart  hat,  dafl  sie  bcabsichtige,  von 
dem  ihr  nach  Ma&gabe  der  einschlagigen  Konzcssionsbestimmungen  zustehenden 
Rechte,  das  einheitlich  konzessionierte  Hauptbahnnetz  und  die  Lokalbahnen  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  einzulosen,  mit  Wirksamkeit  vom  I.  Januar 
1906  Gebrauch  zu  machen,  ferner  c.inige  Bestandteile  des  sonstigen  Vermogens 
der  genannten  Aktiengesellschaft  zu  erwerben  und  die  gesellschaftliche  Montan- 
bahn in  den  Staatabetrieb  zu  ubernehmen,  so  wurde  zwischen  den  oben  bezeich- 
neten  vertragschliefienden  Teilen  hieruber  nachstehendes  vereinbart: 
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§  1. 

Mit  Riickwirkung  auf  den  I.  Januar  1906  ubertragt  die  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  in  das  Eigentum  der  k.  k.  Staatsvcrwaltung  und  iibernimmt 
die  letztere  in  ihr  Kigentum  die  nachbenannten  Eiscnbahnlinicu  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  jenem  Umfange  und  in  jener  Beschaffenheit,  in 
welchcm,  beziehungswei.se  in  welcher  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
dieselben  am  31.  Dezember  V.m  besosseu  oder  zu  besitzen  das  Recht  gehabt  hat, 
und  zwar: 

1.  Die  mit  der  Allerhochsteu  Konzessionsurkunde  vom  1.  Januar  1886, 
R.  G  Bl.  Nr.  7,  als  einheitliches  Netz  knnzesBionierten  Eisenbahnen,  und  zwar: 

1.  die  Hauptbahn  von  Wien  bis  Krakau  mit  den  Flugelbahnen  nach  Briinn, 
Olmiitz,  Troppau,  Bielitz,  Granica  und  Myslowitz; 

2.  die  Flugelbahnen  von  Floridsdorf  nach  Jedlesee,  von  Gftnsenidorf  nach 
Marchegg  und  von  Oderberg  zur  preuCischen  Grenze; 

3.  die  niRhrisch-sehlesische  Nordbahn  von  Bruuu  iiber  Olmiitz  nach  Stern- 
berg mit  der  Zweigbahn  von  Nczamyslitz  nach  Prerau; 

4.  die  Abzweigung  vom  Wiener  Nordbahnhofe  zum  Donaukai  und  zur 
Donauuferbahn; 

5.  die  Eisenbahn  von  Bielitz  nach  Saybusch; 

6.  die  Eisenbahn  von  Lundenburg  nach  GruBbach  und  Zellerndorf; 

7.  die  mahriseh-sehlesische  Stadtebahn  von  Bielitz  iiber  Bistritz  a.  H.,  Hullein 
uud  Kremsier  nach  Kojetein,  endlich 

8.  die  Eisenbahnlinie  Krakau—  Podgorze  (Krakauer  Zirkumvallationsfliigel) ; 

II.  Die  nachfolgenden  Lokalbahnen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn: 

a)  die  mit  der  Allerhochsteu  Konzessionsurkunde  vom  4.  August  1881, 
R.  G.  Bl.  Nr.  106,  konzessionierte  und  zufolge  Kundmachung  des  Handels- 
ministeriums  vom  SO.  Januar  1*%,  R.  G.  Bl.  Nr.  22,  von  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  erworbene  Lokalbahn  von  Kremsier  nach 
Zborowitz; 

b)  die  mit  der  Allerhm-hstcn  Konzessionsurkunde  vom  27.  Juli  1882,  R.  G.  Bl. 
Nr.  117  und  zufolge  Kundmachung  des  Handelsministeriums  vom  16.  De- 
zember 1884,  R.  G.  Bl.  Nr.  194,  konzessionierte,  laut  Kundmachung  des 
k.  k.  Handelsministeriums  vom  30.  April  1891,  R.  G.  Bl.  Nr.  67,  von  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  erworbene  Lokalbahn  von 
Mahrisch-Weiflkirchen  nach  Krasna  mit  der  Abzweigung  nach  Roznau 
und  von  Wallachisch-Meseritsch  nach  WSetin; 

c)  die  mit  der  Allerhoehsten  Konzessionsurkunde  vom  4.  Juni  1886,  R.  G.  Bl. 
Nr.  102,  konzessionierte  Lokalbahn  Bielitz— Wadowice— Kalwarya; 

d)  die  mit  der  Allerhochsteu  Konzessionsurkunde  vom  19.  Marz  1888,  R.  G.B1. 
Nr.  47,  konzessionierten  Lokalbahnen: 

von  Driising  nach  Zistersdorf, 

von  Goding  zur  dortigen  Ararialtabakfabrik,  einschlieClich  der  zufolge 
der  Allerhochsteu  EntschlieUung  vom  20.  September  1890  (Kund- 
maehung  des  Handelsministeriums  vom  3.  Oktober  1890,  R.  G.  Bl. 
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Nr.  184)  konzessionierteu  Abzweigung  bis  an  die  Landesgrenze  in 

der  Richtung  gegen  Holies, 
von  Rohatctz  uach  StraBiiltz, 
von  Hotzendorf  nach  Neutitschein  und 
von  Golleschau  nach  Ustron; 

e)  die  mit  der  Allerbiichsten  Konzessionsurkunde  vom  23.  Juli  1889,  11.  G.  Bl. 
Nr.  138,  konzessionicrte  Lokalbahn  von  Standing  nach  Wagstadt; 

f)  die  mit  der  AUerhochsten  Konzessionsurkunde  vum  10.  April  1890,  R.  G.  Bl. 
Nr.  90,  konzessionierteu  Lokalbahneu  von  Zauchtl  nach  Bautsch,  von 
Zauchtl  nach  Eulnek  und  von  Troppau  nach  Bennisch; 

g)  die  mit  der  Allerhbehsten  Konzessionsurkunde  vom  3.  September  1894, 
K.  G.  Bl.  Nr.  194,  konzessionierteu  Lokalbahnen  von  Branowitz  nach  Pohr- 
litz  und  von  Kohrbach-Seelowitz  zur  Stadt  Seelowitz; 

h)  die  mit  der  AUerhochsten  Konzessionsurkunde  vom  20.  Januar  1896, 
R.  G.  Bl.  Nr.  33,  konzessionierte  Lokalbahn  Kojetein— Tobitschau; 

1)  die  mit  der  Konzessionsurkunde  vom  26.  Juli  1896,  R.  G.  Bl.  Nr.  157,  kon- 

zesslonierte  Lokalbahn  Putrowitz— Karwin; 
k)  die  mit  der  Konzessionsurkunde  vom  10.  Mllrz  1900,  R.  G.  Bl.  Nr.  60,  kon- 

aessionierte  Lokalbahn  von  Lundenburg  zur  ungarischen  Landesgrenze 

gegen  Brocako. 

Dieser  Eigentumsiibergang  begreift  insbesondere  in  sich:  die  vorangefiihrten 
Eisenbahnen  selbst,  den  Grund  und  Boden  und  die  Bauwerke,  welche  dazu  ge- 
hnren,  das  gesamte  unbewegliche  und  bewegliche  Zugehiir  derselben  mit  Ein- 
schlufl  des  Fahrparkes,  der  Inventarstiicke  und  Vorrate  aller  Art,  ferner,  mit 
Ausnahme  der  gesellschaftlichen  Montanbahn  (§  13),  s&mtllche  im  Eigentum  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  stehenden,  an  das  Hauptbahnnetz  und  die 
gesellschaftlichen  Lokalbahnen  anschliefienden  Schleppbahnen  und  sonstigen 
Nebengleisanlagen,  ohne  Unterschied,  ob  die  gedachten  Objekte  bereits  im 
Eisenbahnbuche  eingetragen  sind  oder  nicht. 

Hiemit  geht  auch  das  in  Feldsberg  errichtete  „Kaiser  Franz  Josef- Jubi- 
l&ums-Kinderasyl  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn"  in  das  Eigentum 
des  Staates  iiber,  welches  Asyl  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  im  Sinne  der  in 
den  Protokollen  der  78.  und  79.  Generalversammlung  der  Aktionfire  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  niedergelegten  Bestimmungen  weitergefiihrt  wer- 
den  wird. 

Dagegen  verbleiben  im  Eigentum  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn insbesondere  die  Montananlagen  (das  ist  die  gesellschaftlichen  Kohlenwerke, 
die  Mfthrisch  -  Ostrau  —  Dombrauer  Montanbahn  samt  den  in  sie  einmiindenden 
Schlepp-  und  Fliigelbabnen  uud  die  Brikettsfabrik  Ostrau),  sowie  das  gesamte 
bewegliche  und  unbewegliche  Zugehor  dieser  Anlagen  mit  Einschlufi  des  Fahr- 
parkes der  Montanbahn  (10  Lokomotiven  und  4  Tender),  der  Inventarstiicke  und 
Vorr&te  aller  Art,  ferner  die  seitens  der  k.  k.  Staatsverwaltung  als  ein  freies 
Eigentum  der  Gesellschaft  anerkannten  Grundstiicko  und  Realitftten,  insoweit 
dieselben  nicht  auf  Grund  des  §  5  lit.  a  dieses  Obereinkommens  in  das  Eigentum 
des  Staates  ubergehen. 

Was  speziell  den  Materialvorrat  des  eiuheitlich  konzessionierten  Hauptbahn- 
netzes  anbelangt,  so  wird  bestimmt,  daC,  falls  die  Best&nde  dieses  Materialvorrates 
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am  l.Januar  1906,  und  zwar  bei  Bewertung  der  Materialien  nach  den  betreffenden 
Verreehuungsvorschriften  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  die  am 
31.  Dezember  1904  inventarm&Big  mit  7  176444  (sieben  Millionen  einhundert  siebzig- 
sechstausend  vierhundert  vierzigvier)  Kronen  bewertete  Hohe  nicht  erreicben 
sollten,  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  der  k.  k.  Staatsverwaltung 
einen  etwaigen  Minderwert  dieser  Vorrate  gegeniiber  dem  obigen  Betrage  durch 
Hinauszahlung  des  Fehlbetrages  in  Barem  zu  ersetzen  hat. 

Die  Mnterialvorrftte  der  Lokalbahnen  haben  insoweit  in  das  Eigeniuin  des 
Staates  iiberzugehen,  als  sie  aus  dem  Anlagekapitale  dcrselben  angeschafft  wor- 
den  sind. 

§2. 

Die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  iiberlafit  f'erner,  und  zwar  auch 
insofern  konzessions-,  vertrags-  oder  Htatutenm&flige  Verpflichtungen  hiezu  nicht 
bestehen,  mit  Wirksamkeit  vom  1.  Januar  1906  an  den  Staat  die  tiachatehend 
verzeichneten  geselischaftlichen  Fonds  nach  dem  Stande,  wie  er  eich  aus  dem 
von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  uberpriiften  geselischaftlichen  RechnungsabsehlusBe 
fur  das  Jahr  1905  ergeben  wird: 

1.  Den  ein  Zugehor  des  mit  der  Allerhm-heten  Konzessionsurkunde  vom 
1.  Januar  1886,  R.  G.  Bl.  Nr.  7,  einheitlich  konzessionierten  Eisenbahnunternehmens 
bildendcn  Pensionsfonds  Abteilung  A  und  B  gegen  Eintritt  des  Staates  in  die 
bezuglichen  Lasten  und  VerpHichtungen  anstelle  der  Gesellschaft  (§  12). 

2.  Den  in  Gematflieit  des  §  11  der  Allerhochsten  Konzessionsurkunde  vom 
1.  Januar  1886,  H.  G.  Bl.  Nr.  7,  gebildeten  Tilgungsfonds  fur  die  geselischaftlichen 
5prozentigen  Silberprioritfttsanlehen  vom  1.  Januar  1871  und  vom  1.  Juli  1872  im 
Betrage  von  27  951  (zwanzigsiebentausend  neunhundert  fiinfzigeins)  Kronen  25  h, 
wogegen  die  k.  k.  Staatsverwaltung  die  nach  dem  31.  Dezember  1940  fttllig  wer- 
denden  Betrage  fur  Verzinsung  und  Tilgung  dieser  beiden  Anlehen  zur  Selbst- 
und  Alleinzahlung,  und  zwar  nicht  auf  Abschlag  von  den  EinlSsungsrenten  (§  8) 
Ubernimmt. 

3.  Die  Baureservefonds  der  geselischaftlichen  Lokalbahnen. 

Ferner  iiberlafit  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  an  den  Staat: 

4.  Den  noch  nicht  begebencn  und  unverlost  gebliebenen  Teilbetrag  des 
geselischaftlichen  Prioritatsanlehens  vom  1.  Dezember  1888  per  10  434  000  (»ehn 
Millionen  vierhundertdreifii^viertausend)  Kronen  und  den  noch  unverwendeten 
und  unverlost  gebliebenen  Teilbetrag  des  geselischaftlichen  Prioritatsanlehens 
vom  1.  August  1904  per  51060000  (funfzigein  Millionen  sechzigtausend)  Kronen 
wogegen  die  k.  k.  Staatsverwaltung  die  auf  die  an  sie  ausgefolgten  Obligationen 
der  gedachten  Anlehen  entfallenden  Zins-  und  Tilgungsbetrttge,  sowie  die  nach 
dem  1.  Januar  1906  auf  laufenden  zugehorigen  Ausgaben  anderer  Art,  insbesondere 
die  ctwa  zur  Vorschreibung  gelangenden  Steuern  und  Gebiihren  zur  Selbst-  und 
Alleinzahlung,  jedoch  nicht  auf  Abschlag  von  den  Einlosungsrenten  (§  3a  und  b) 
ubernimmt  und  sich  vcrptiichtet,  die  Gesellschaft  fur  jede  solche  Ausgabe  schadlos 
zu  halten,  welche  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  lediglich  aus  der 
Cbergabe  dieser  Priorltaten  erwachst,  also  nicht  zu  entrichten  ware,  wenn  jene 
Cbergabe  nicht  stattgefunden  hatte. 

Nachdem  die  Konvertierung  der  tunfprozentigen  Silberprioritltsanlehen  am 
31.  Dezember  1905  abgeschlossen  worden  1st,  so  sind  die  bis  dahin  nicht  be- 
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gebeneu  Obligationen  der  beiden  Silberprioritatsanlehen  vom  l.  Januar  1887  zu 
veruichten. 

§  3. 

Fur  die  im  §  1  aufgezilhlten,  vom  Staate  eingeliisten  Eiseubahnliuien  samt 
Zugehor  sowie  fiir  die  als  solches  anzusehenden,  im  §  2,  sub  1,  2  und  3  ange- 
fiihrten  Vennogenschaften  wird  die  k.  k.  Staatsverwaltung  den  nac-bstehenden 
Einlosungspreis  entrichten: 

a)  fiir  die  in  §  1,  Punkt  I,  angefuhrten,  mit  der  Allerhochsten  Konzessions- 
urkunde  vom  1.  Januar  18*^,  R.  G.  Rl.  No.  7,  einheitlich  konzessionierten 
Eisenbahnen  samt  Zugehor  eine  vom  l.Januar  1906  bis  31.  Dezember  1940 
laufende  Jahresrente  im  Retrage  vou  30  537  000  (dreiBig  Millionen  fiinf- 
hundertdreiBigsiebentausend)  Kronen ; 

b)  fur  die  im  §  1,  Punkt  II,  sub  b)  bis  inklusive  k '  anjrefiihrten  Lokalbahnen 
samt  Zugehor  die  in  der  einen  integrierenden  Bestandteil  dieses  Ober- 
einkommen9  bildenden  Reilage  A1)  augeftthrten  Jahresrenten  fiir  die  da- 
selbst  angegebene  Konzessionsdauer; 

c)  fiir  die  im  §  1,  Punkt  II,  sub  a  angefuhrte  Lokalbaho  von  Kremsier  nach 
Zborowitz  samt  Zugehor  einen  vom  l.Januar  19(36  an  bis  zura  Zahlunge- 
tage  mit  ffiiif  Prozent  zu  verzinsenden  Kapitalsbetrag  von  1569  654  (eine 
Million  fiinfhundertfunfzigneuntausend  sechshundertfiinfzigvier)  Kronen. 

Die  samtlichen  in  den  Punkten  a  und  b  angefuhrten  Renten  wird  die  k.  k. 
Staatsverwaltung  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ohne  jeden  Steuer- 
abzug  auszahlen. 

Auch  sind  dieselben  in  die  ErwerbsBteuergrundlage  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  nicht  einzubeziehen. 

Sollten  die  bezeichneten  Renten  jedocli  infolge  Anderung  der  Gesctzgebung 
durch  Steueru  oder  Zuschlllge  gesehmalert  werden,  so  wird  die  k.  k.  Staatsver- 
waltung der  k  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  die  hieraus  entstehende  Be- 
lastung  riickersetzen. 

Auf  Abschlag  der  als  EinloBungspreis  des  einheitlich  konzessionierten  ge- 
sellschaftlichen  Hauptbahnnetzes  und  der  im  §  I,  Punkt  II  sub  b)  bis  k)  ange- 
fuhrten Lokalbahnen  im  §  3  sub  a)  und  b)  festgesetzten,  in  zwoi  gleichen  halb- 
jahrigen,  am  30.  Juni  und  31.  Dezember  jede9  Jahres  nachhiuein  falligen  Raten 
zu  bezahlenden  Jahresrenten  und  in  Anrechnung  auf  dieselben  —  jedoch  unbe- 
schadet  der  Bestimmungen  im  §2,  Punkt  2  und  4  und  im  SchluBabsatz  des  gegen- 
wartigen  Paragraphen  —  iibernimmt  die  k.  k.  Staatsverwaltung  die  nachfolgend 
angefuhrten  Betrage  der  ob  diesen  Bahneu  biicherlich  haftenden  gesellschaft- 
lichen  Prioritatsanlehen  —  die  von  Seite  der  Gesellschaft  zu  erwirkende  Exlibe- 
rierung,  insoweit  dies  gesetzlich  erforderlidi  und  zulilssig  ist,  von  der  ihr  ob- 
liegenden  Personalverpfiichtung  vorausgesetzt  —  mit  Riickwirkung  vom  1.  Ja- 
nuar 1906  zur  Selbst-  und  Alleinzahlung,  und  zwar: 


i)  Von  VerofTentlichung  der  Beilage  A  im  Arehiv  ist  Abstand  genommen 
worden. 
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I.  von  der  funfprozentigen  Anleihe  vom  1.  November  1872  den  Betrag  von 
181200  ti.  6.  VV.  =  362  400  (dreihundertsechzigzweitausend  vierhundert) 
Kronen; 

K.  von  der  funfprozentigen  Anleihe  vom  1.  Januar  1871  und  von  der  funf- 
prozentigen  Anleihe  vom  1.  Juli  1872  (fiir  die  mahrisch-schlesische  Nord- 
bahn)  den  Betrag  von  159  200  fl.  6.  W.  =  318  400  (dreihundertachtzehn- 
tausend  vierhundert)  Kronen; 

III.  von  der  vierprozentigen  Anleihe  vom  1.  Marz  1886  den  Betrag  von 
47  880  000  H.  ii.  W.  =  95  760  000  (neunzigfiinf  Millionen  siebenhundert- 
sechzigtausend)  Kronen; 

IV.  von  der  vierprozentigen  Anleihe  vom  1.  Januar  1887  den  Betrag  von 
13  472  700  fl.  6.  VV.  =  26  945  400  (zwanzigsechs  Millionen  neunhundert- 
vierzigfunftausend  vierhundert)  Kronen; 

V.  von  der  vierprozentigen  garantierten  Anleihe  vom  1.  Januar  1887  den 
Betrag  von  17  858  000  ti.  6.  W.  =  35  716  000  (dreiCigfunf  Millionen  sieben- 
hundertscchzehntauseud)  Kronen; 

VI.  von  der  vierprozentigen  Anleihe  vom  1.  Dezember  1888  (fiir  die  Lokal- 
bahnen)  den  Betrag  von  12 163  000  fl.  o.  W.  =  24  326  000  (zwanzigvier 
Millionen  dreihuudertzwanzigsechstausend)  Kronen; 

VII.  von  der  vierprozentigen  Anleihe  vom  1.  Juli  1891  den  Betrag  von 
13  080  000  fl.  6.  W.  =  26  160000  (zwanzigsechs  Millionen  einhundertsechzig- 
tausend)  Kronen; 

VIII.  von  der  vierprozentigen  Anleihe  vom  28.  Februar  1898  den  Betrag  von 
18  340  000  fl.  6.  W.  =  36  680  000  (dreiBigsechs  Millionen  sechshundert- 
achtzigtausend)  Kronen; 

IX.  von  der  vierprozentigen  Anleihe  vom  1.  August  1904  den  Betrag  von 
7  500000  (sieben  Millionen  fUnfhundt-rttausend)  Kronen. 

Demnach  werden  die  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  1906  bis  31.  Dezember  1940 
in  jedem  einzelnen  Halbjahre  fallig  werdenden  Zius-  und  Tilgungsbetrage  der 
vom  Staate  nach  obigem  zur  Selbst-  und  Alleinzahlung  ubernommenen  Prioritats- 
anlehen  von  der  Httlfte  dor  den  Einlosungspreis  bildenden,  im  §  3  sub  a)  und  b) 
angegebenen  Jahresrenten  in  Abzug  gebracht. 

Ferner  werden  die  Renten  in  jedem  zweiten  Halbjahre  um  den  zur  Bildung 
des  im  §  11  der  Allerhuchsten  Konzessiousurkunde  vom  1.  Januar  1886,  R  G.  Bl. 
Nr. 7  bezeichneten  Tilgungsfonds  noch  erforderlichen  Betrag  von  845  (achthundert- 
vierzigfiinf)  Kronen  32  h  gekurzt. 

Die  sonach  verbleibfiiden  RestbetrHge  der  halben  Jahresrenten  werden  am 
30.  Juni  und  31.  Dezember  jedes  Jahres  an  die  Gesellschaft  gegen  von  derselben, 
beziehungsweise  deren  legitimierten  Vertretern  ausgefertigte  Quittungen  bei  der 
von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  zu  bezeichnenden  Zahlstelle  in  Wien  ausbezahlt 

Nach  dem  1.  Januar  1906  fallige  Zins-  und  Tilgungsbetrage  von  den  vor- 
stehenden  Obligationen  verjiihren  zugunsten  der  k.  k.  Staatsverwaltung. 

Die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordhahn  wird  den  Dienst  der  Rrakau- 
Oberschlesischen  Eisenbahnprioritatsaktien  und  Obligationen  nach  den  von  der 
k.  k.  Staatsverwaltung  seinerzeit  fe^tgestellten  ModalitHten  auch  weiterhin  auf 
eigene  Rechuung  besorgen. 
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§5. 

Des  weiteren  verpflichtet  sich  die  Gesellschaft,  gleichfalls  mit  Wirksamkeit 
vom  1.  Januar  1906,  in  das  Eigentum  des  Staates  zu  ubergeben: 

a)  die  in  der  einen  integrierenden  Bestandteil  dieses  Obereinkommens 
bildenden  Beilage  B1)  angefiihrten  Realitfiten  .samt  zugehorigen  Inven- 
tarien  in  jenem  Umfange  und  in  jener  Beschaflfenheit,  in  welchem,  be- 
ziehungsweise  in  welcher  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Kerdinands-Nordbabn 
dieselben  im  obigen  Zeitpunkte  besessen  oder  zu  besitzen  das  Recht 
gehabt  hat,  gegen  Bezahlung  eines  Kaufpreises  von  3  715  000  (drei  Mil- 
lionen  siebenhundertfiinfzebntausond)  Kronen  nebst  vierprozentigen  Zinsen 
vom  1.  Januar  1906  bis  zum  Zahlungstage; 

b)  die  in  ihrem  Eigentum  befindlichen  3  936  (dreitausend  neunhundert- 
dreiCigsechs)  Stuck  Aktien  der  k.  k.  priv.  Ostrau-Friedlnnder  Eisenbahn 
mit  Dividendenkupons  ab  1.  Januar  1907  gegen  ein  Entgelt  von  3  9360(10 
(drei  Millionen  neunhundertdreittigsechstausend)  Kronen  nebst  vierprozen- 
tigun  Zinsen  vom  1.  Januar  19U6  bis  zum  Zahlungstage. 

So  fern  der  aus  diesem  Kaufschillinge  gegeniiber  dem  Buchwerte  der  be- 
treffenden  Aktien  resultierende  Gewinn  anlilBlich  seiner  Einstellung  in  die  Bilanz 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahu  in  die  Erwerbsteuergrundlage  der 
Gesellschaft  einbezogen  werden  wurde,  wird  die  k.  k.  Staatsverwaltung  die  auf 
denselben  entfallende  Erwerbstouer  samt  Zuschlagen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahu rtickersetzen;  dieser  Ersatz  darf  jedoch  keinenwegs  jenen  Betrag 
tiberschreiten,  urn  welchen  die  gesamte  der  Gesellschaft  vorgeschriebene  Erwerb- 
steuer  samt  Zuschlagen  die  Minimalsteuer  im  Sinne  des  §  100,  Absatz  2  und  3  des 
Personalsteuergesetzes  samt  Zuschlagen  tibersteigt, 

Falls  ferner  anl&Blich  einer  Verteilung  des  obigen  Kaufschfllings  an  die 
Aktionftre  oder  der  Hinterlegung  desselben  in  einen  ausschliefilich  aus  ihra  gebil- 
deten  Reservefonds  oder  endlich  anlilulieh  der  Ausschtittung  oder  einer  sonstigen 
im  Sinne  des  §  96,  P.  St.  G.,  die  StenerpMicht  begriindenden  Verwendung  des 
betreffenden  Reservefonds  eine  Besteuerung  des  Kaufschillings  erfolgt,  wird  die 
k.  k.  Staatsverwaltung  die  auf  denselben  entfallende  Erwerbsteuer  samt  Zuschlagen 
—  mit  der  im  SchluBsatze  des  vorhergehenden  Absatzes  enthaltenen  EinschrUn- 
kung  —  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahu  rtickersetzen. 

§6. 

Die  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  auf  Grand  des  Cberein- 
kommens  vom  14.  M&rz  1K88  als  Entgelt  fiir  den  seitens  des  Staates  aus  dem 
gcsellschnftlichen  Eigentum  erworbenen  Vu  Anteil  an  der  Wiener  Verbindungs- 
bahn  bis  Ende  1940  zu  zahleude  Jahresrente  im  Betrage  von  64  637  (sechzigvier- 
tausend  sechshundertdreiBigsieben)  Kronen  26  h  wird  von  der  k.  k.  Staatsver- 
waltung mit  1.  Januar  1906  gegen  Zahlung  eines  Kapitalbetrages  von  1068  382 
(eine  Million  funfzigachttausend  dreihundertachtzigzwei)  Krouen  74  h  abgelcist. 
Dieser  Kapitalsbetrag  ist  vom  1.  Januar  1906  bis  zum  Zahlungstage  mit  fiinf  Pro- 
zent  zu  vcrziusen. 

i)  Von  Veroffentlichung  der  Beilage  B  im  Archiv  ist  Abstand  genommen 
word  en. 
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§7. 

Die  laut  §  3,  lit.  c,  §  5,  lit.  a  and  b,  und  §  6  an  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn zu  bezahlenden  Kapitalsbetrage  wird  die  k.  k.  Staataverwaltung 
spatestens  am  31.  Dezember  1906,  und  zwar  nach  ihrer  Wahl  entweder  im  Baren 
oder  in  Teilschuldverschreibungeu  der  gesellschaftlichen  Frioritatsanleihe  vom 
1.  Dezember  18HH  oder  vom  1.  August  1904,  zum  Parikurse  berechnet  unter  Aus- 
gleich  der  Stiickzinsen  an  die  Gesellschaft  zur  Abstattung  bringen. 

Gleichzeitig  sind  die  Zinsen  der  bezeichneten  Kapitalahetrage  an  die  Ge- 
sellschaft bar  zu  bezahlen. 

§8. 

Die  Obergabe  und  Ubernahme  der  samtlichen  nach  §  I  dieses  Uberein- 
kommcus  eingelusteu  Eisenbahnen  und  ihres  Zugehors  in  den  physischen  Reaitz 
de8  Staatea  erfolgt  nach  Perfektion  des  vorliegenden  1  bereinkommens  (§  18)  gleich- 
zeitig mit  der  Ubernahme  des  Betriebes  durch  die  k.  k.  Staatsverwaltung  mittels 
eines  beaonderen  Frotokollea. 

Die  Bcstimmung  des  Tages  steht  der  k.  k.  Staataverwaltung  unter  Wahrung 
der  beziiglichen  Vereinbnrung  im  §  10  dieses  iJbcrcinkommens  zu. 

An  demselben  Tage  hat  auch  die  tatsaehliche  Obergabe  satntlicher  sonstiger 
auf  Grund  dieses  Ubereinkommens  an  den  Staat  iibergehender  Vermogenaobjekte 
der  Gesellschaft  zu  erfolgen;  zugleieh  hat  die  Gesellschaft  ihre  samtlichen  auf 
den  Bau  und  Betrieb  der  eingeloateii  Eiaeubahnen  sowie  die  ubrigen  an  den 
Staat  ubergebencn  Verinogenschaften  beziiglichen  Akten,  Urkunden,  Plane,  Buchor, 
Hechnungeu  und  sonatigen  Aufschreibungen  der  k.  k.  Staataverwaltung  auazu- 
folgen,  welehe  dieaelben  durch  mindestens  zehn  Jahre,  bei  beaonderer  Wichtigkeit 
bis  31.  Dezember  1940  derart  aufbewahren  wird,  daC  deren  Beniitzung  dem  Ver- 
waltuugarate  der  Geaellschaft  oder  dessen  Bevollmttchtigteu  ermoglicht  ist. 

§9. 

Die  Betriebsfiihrung  der  eiugelosten  Bahnen  und  die  Gebamng  mit  den 
aonstigen  an  den  Sta;it  iibergehenden  Vennogensobjekteii  aowie  inabesondere 
auch  der  Dienst  der  gesellschaftlichen  Anlehen  erfolgt  bis  31.  Dezember  19o:i 
ausschlieClich  fur  Kechnung  der  k.  k.  priv.  Kaiaer  Ferdinands-Nordbahn  in  GcmaG- 
heit  der  einschlagigen  konzessions-  und  vertragsmaBigen  Restimmungeu. 

Fiir  die  Abrechuung  anlaUlich  des  mit  31.  Dezember  19(16  endenden  Kigen- 
betriebes  der  gesellschaftlichen  Kahnlinien  haben  nachstehende  Grundsatze  zu 
gelten: 

1.  Die  am  31.  Dezember  1905  in  den  Kassen  der  Gesellschaft,  und  zwar 
aowohl  im  Zentrale  als  auf  der  Strecke  vorhandenen  oder  sonst  elozierten  Bar- 
und  EfTektenbestJlnde,  inaoweit  letztere  nicht  in  GemftCheit  anderweitiger  Be- 
stimmungen  dieses  Ubereinkommens  an  den  Staat  zu  iibergeben  sind,  sowie  jene 
Forderungen,  Guthaben  und  EingJinge,  welche  die  Gebarung  bis  zum  31.  Dezem- 
ber 1905  betreffen,  bleiben  der  Gesellschaft,  wogegen  dieselbe  auch  fiir  alle  aus 
dieser  Gebarung  bis  zum  Schlusse  des  Jahres  1905  entstandenen  Schuldigkeiten, 
Lasten  und  Verptlichtungen  allcin  auch  weiterhin  aufzukommen  haben  wird. 

Sollten  Auspruche  auf  Grund  derartiger  aus  der  Gebarung  bia  zum  1.  Ja- 
nuar  1906  entstandener  Verptlichtungeu  der  Gesellschaft  gegeniiber  der  k.  k. 
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Staatsverwaltung  geltend  gemacht  werden,  so  wird  die  Gesellschaft  die  k.  k. 
Staatsverwaltung  diesfalls  vollkommeu  klag-  und  schadlos  zu  halten  haben. 

Demeutsprechend  wird  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  insbeson- 
dere  auch  die  ihr  auf  Grund  der  Bilanz  der  berufsgcnossenschaftlichen  Unfall- 
versicherungsanstalt  der  bsterreichisehen  Eiseubahnen  per  31.  Dezember  1905  von 
dieser  Anstalt  zugerechneten  Versicherungsbeitrage  zu  eigeneu  Lasten  zu  be- 
streiten  haben. 

Die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  verziclitet  fiir  si  eh  und  ihre 
Rechtsnachfolger  gegeniiber  der  k.  k.  Staatsverwaltung  anf  alle  ihr  eventuell 
bereits  gegeuwftrtig  zustehenden  oder  etwa  in  der  Zukunft  erwaehsenden  Ent- 
gchadigungsanspriiche  aus  dem  Titel  <ier  detn  Sehutze  der  Bahtianlagen  in  Kilo- 
meter 269,11  bis  269,76  der  Eisenbahnlinie  Wien—  Krakau  dienenden  Besehriinkungen 
ihres  eigenen  gegenwnrtigen  Bergbaubesitzes  und  erkliirt  sieh  einverstanden,  dafl 
dieser  Verzicht  zur  bergbiicherlichen  Auszeiclmung  gelange. 

2.  Der  KechuungsabschluC  der  gesellsehaftliehen  Bahnunteruehmungen  fiir 
das  Jahr  1905  hat  in  gleicher  Weise  wie  jencr  fiir  das  Jain-  1904  zu  erfolgeu,  so 
daG  er  in  jeder  Beziehung  eine  voile  Jahresgebarung  umfalit. 

Die  Anordnungeu  des  Erlasses  des  k.  k.  Kisenbahmninistcriums  vom  4.  Ok- 
tober  1896,  Z.  ll&v'H,  haben  aueh  fiir  die  Bilduug  von  Beserven  aus  deni  Betriebs- 
ertriignisse  des  .lahres  1905  und  die  Verwendung  derselben  zu  gelten,  wobei  auf 
alle  der  Gesellschaft  uach  den  Bcstimmungen  des  gegenwiirtigeu  Ubereinkonunens 
verbliebenen  Yerpfiichtungeu  Bedacht  zu  nehmen  ist. 

§  10. 

Es  wird  einverstttndlieh  anerkannt,  datt  im  Falle  der  Perfektion  dieses  Uber- 
einkommeus  (§  18)  der  Betrieb  der  eingelosteii  Bahnlinien  sowie  die  Verwaltung 
der  sonstigen  kraft  dieses  Ubereinkommens  an  den  Staat  iibergehenden  Vcr- 
mbgensobjekte  ab  1.  .lanuar  1 906  bis  zum  Tage  der  physiseheu  Ubergabe  (ij  s) 
durch  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  fiir  Beehuung  uud  im  Inter- 
esse  des  Staates  ohne  eine  besondere  Vergiitung  erfolgt. 

Auch  hat  die  Gesellschaft  den  Dienst  der  Obligationen  unbeschadet  der  in 
den  §§  2  und  4  hieriiber  getroffenen  Bestiiuuiungen  bis  zu  dein  obigen  Zeitpunkte 
weiter  zu  besorgen. 

Die  Gesellschaft  wird  vom  heutigen  Tage  angefangen  ohne  vorgHugige  Zu- 
stimmung  dea  k.  k.  Eisenbahnministeriums  keine  VerauCerung  oder  Verpfilndnng 
der  Einlosungsobjekte  inehr  vornehmen  und  beziiglieh  aller  iiber  den  Bereich  des 
regclmaCigen  Geschiiftsbetriebes  hinausgeheudeii  Angelegenheiten  sowie  bei  Ab- 
schluB  von  Vertrilgen,  deren  Wirksamkeit  iiber  das  Jahr  19WS  hinausrek-ht,  die 
Zustimtnung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  cinholen,  welche  als  erteilt  zu  gelten 
hat,  wenn  sie  nicht  binnen  14  Tagen  ausdriieklieh  vcrweigert  wird.  Fiir  die  aus 
der  AuBerachtlassung  dieser  Bestimmungen  der  k.  k.  Staatsverwaltung  erwaeh- 
senden Svhlldcn  und  Nachteile  bleibt  die  Goellsehaft  ersatzpflichtig.  Nach  dem 
Perfektwerden  des  vorliegenden  Ubereinkonunens  (§  18)  wird  iibenlies  dem  bei 
der  Gesellschaft  bestellten  landesfiirst lichen  Kommissitr  die  Walming  der  Inter- 
essen  iler  k.  k.  Staatsverwaltung  obliegen,  welchem  zu  diesem  Zweeke  das  Hecht 
zustehen  wird,  allfiillige  Be»chliisse  der  gesellsehaftliehen  Verwaltung,  welehe 
ihm  als  den  Huanzielleu  Interessen  des  Staates  zuwiderlaufend  erseheineu,  zu 
sistieren.   Auch  iibernimmt  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdiuauds-Nordbahu  die  Ver- 

11* 
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pflichtung.  nacb  dieaem  Zeitpunkte  bei  dem  Betriebe  der  eingelosten  Bahnlinien 
sowie  bei  der  Verwaltung  der  sonstigen  kraft  dieses  Cbereinkommens  an  den 
Staat  iibergegangenen  Vermogensobjekte  den  darauf  beziiglichen,  vom  k.  k. 
Eisenbahnministerium  ausgehenden  Anordnungen  nachzukommen.  Im  iibrigen 
sind  fUr  die  Betriebfubrung  die  bisherigen  Grundsiltze,  Verrechnungsvorschriften 
und  Geflogenheiten  maflgebend. 

Die  Verpflichtung  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  den  Betrieb 
der  eingelosten  Bahnlinien  fiir  Kechnung  des  Staates  zu  ftfhren,  erlischt  mit 
31.  Dezember  1906. 

Hingegen  tibernimtnt  die  k.  k.  Staatsverwaltung  ebenfalls  obne  besondere 
Vergiitung  die  Austiagung  der  nach  Beendignng  der  Betriebfuhrung  durch  die 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  aus  dem  gesellschaftlichen  Eigenbetriebe 
der  an  den  Staat  iibergegangenen  Bahnlinien  und  Vermogensobjekte  verbliebenen 
Pendenzen  fiir  Rechnung  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Sollten  in  der  Zeit  vom  1.  .lanuar  1906  bis  zum  heutigen  Tage  durch  Ver- 
auGerung  oder  Verpf&ndung  Veranderongen  an  den  eingelosten  Objekten  vorge- 
nommen  worden  sein,  so  wird  die  Gesellschaft  den  Staat  hiefilr  vollkommen 
schadlos  halten. 

Alle  nach  dem  1.  Januar  1906  aus  den  vom  Staate  erworbenen  gesellschaft- 
lichen  Bahnlinien  und  sonstigen  Vermogensobjekten  erzielten  Einnahmen,  Zinsen 
und  Nutzungen  gehoren  der  k.  k.  Staatsverwaltung,  welche  andrerscits  auch 
sftmtliche  hin.sichtlich  diescr  Objekte  nach  dem  angegebenen  Zeitpunkte  erwach- 
senen  Ausgaben,  Zinsen  und  Lasten,  darunter  insbesondere  auch  die  fur  die  Zeit 
vom  1.  Januar  1906  ab  entfallende  Erwerbsteuer  saint  Zuschlagen  sowie  alle 
sonstigen  fiir  diese  Objekte  zu  entrichtenden  Steuern  und  Abgaben  nebst  Zu- 
schlagen, Gebiihren  etc.,  jedoch  mit  der  Mafigabe  tragen  wird,  daft  von  den  Aus- 
gaben  der  allgemeineu  Verwaltung  fiir  das  Jahr  1906  ein  Betrag  von  30  000  (dreiCig- 
tausend)  Kronen  als  Anteil  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  an  diesen 
Ausgaben  in  Abstrich  gebracht  werden  soil  und  daii  die  Auslagen  fiir  Aktieu- 
kupon-Stempelgebiihren  und  fur  Verwaltungsratstantieinen  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  zur  Last  fallen. 

Sollten  Anspruche  aus  den  nach  den  vorstehenden  Bestimmungen  die  k.  k. 
Staatsverwaltung  treffenden  Verpflichtungen  gegenuber  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  geltend  gemacht  werden,  ho  wird  die  k.  k.  Staatsverwaltung 
die  Gesellschaft  diesfalls  vollkommen  klag-  und  schadlos  halten. 

Ks  ist  wohlverstanden,  daC  nach  dem  1.  Januar  1906  erzielte  Einnahmen, 
Zinsen  und  Nutzungen,  welche  auch  der  Vorperiode  entstamuiende  Quoten  in  sich 
schliefien,  sachgemaB  ebenso  zwischen  den  Vertragsehliettenden  zu  teilen  sein 
werden  wie  jene  Ausgaben  und  Zinsen,  die,  obwohl  erst  nach  dem  1.  Januar  1906 
gezahlt,  vor  diesem  Termine  bewirkte  Leistungen  betrefien. 

Die  Abrechnung  iiber  die  von  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
auf  Kechnung  de>*  Staates  besorgte  Gebarung,  in  welche  auch  die  bis  dahin 
falligen  Kinlosungsreuten  einzubeziehen  sein  werden,  erfolgt  drei  Monate  nach 
Obergabe  der  Bahn  in  den  physischcn  Besitz  und  Betrieb  der  k.  k.  Staatsverwal- 
tung (§  8)  unter  gegenseitiger  Aurechnung  von  Kontokorrentzinsen  mit  elu  Pro- 
zeut  unter  dem  oftiziellen  ZinsfuCe  der  Osterreii  hisch-ungarischen  Bank  fiir  Platz- 
wechsel,  wobei  alle  effektiven  Einnahmen  und  Ausgaben  jedes  Monates  mit  15. 
des  betreffeuden  Monats  in  Rechnung  zu  stellen  sind. 
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Der  Ausgleich  des  betreffendcn  Saldos  wird  vorbehaltlich  der  Rechnungs- 
priifung  14  Tage  nach  Vorlage  der  Rechnung  erfolgen. 

Die  k.  k.  Staatsverwaltung  tritt  in  alle  von  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn mit  den  Verwaltungen  von  Kisenbahnen,  welche  an  die  einge- 
1  (is ten  Bahnlinien  anschliefien,  abgeschlossenen  Vertrage,  welche  sich  auf  den 
AnschluG,  den  Dienat  in  den  AnschluGstationen  oder  die  Fuhrung  des  Betriebes 
auf  anschliettenden  fremden  Bahnatrecken  durch  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  beziehen,  ferner  in  alle  Vertrage,  hetreffend  Scbleppbahnen,  welche  an 
die  eingeliisten  Bahnlinien  anschlieGen,  endlich  iiberhaupt  in  alle  Vertrage,  welche 
sich  auf  den  Betrieb  und  den  Ban  der  eingelosten  Rnhnlinien  beziehen  oder  die 
sonstigen,  an  den  Staat  iibergehenden  gesellschaftlichen  Vermogenschaften  be- 
treffen,  mit  Wirksamkeit  voin  1.  Januar  l<*»6  anstelle  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  mit  alien  der  letzteren  zustehenden  Rechten  und  obliegen- 
den  Verpflichtungen  ein. 

Falls  die  k.  k.  Staatsverwaltung  nach  Pcrfektion  dieses  Ubereinkommens 
(§  18)  die  Autioaung  des  einen  oder  anderen  \rertrages  anordnen  sollte,  wird  die 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  sofort  mit  der  nach  MaBgabe  der  Bestim- 
mungen  des  betreffenden  Vertrages  zulassigen  Kiindigung  vorgehen. 

§  u. 

Nach  Perfektion  dieses  Ubereinkommens  (§  18)  wird  die  Gesellschaft  alle 
zur  Durchfuhrung  der  eisenbahn-,  grund-,  beziehungsweise  bergbiicherlichen  Aus- 
seichnung  der  vom  Staate  auf  Grund  dieses  Ubereinkommens  erworbenen  Rechte 
erforderlichen  Tabularurkunden  iiber  Verlangen  der  k.  k.  Staatsverwaltung  aus- 
fertigen  und  der  letzteren  zur  Verfugung  stellen. 

§  12. 

1.  Das  gesamte  Dienstpersonal  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
—  mit  Ausnahme  jener  Bediensteten,  von  welchen  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn erklart,  daB  sie  sie  zur  Fortfuhrung  ihrer  eigenen  Geschafte 
(insbesondere  zum  Betriebe  ihrer  Montanwerke)  auch  weiterhin  in  ihren  Diensten 
zu  behalten  gedenkt  —  wird  unter  Wahrung  der  von  demselben  im  Zcitpunkte 
der  Annahme  dieses  Ubereinkommens  durch  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  (§  18,  Absatz  1)  oder  mit  Genehinigung  der  k.  k.  Staatseisenbahnver- 
waltung  auch  nach  diesem  Zeitpunkte  erworbenen  Rechte,  also  insbesondere  auch 
unter  Wahrung  derjenigen  Dienstbeziige  vom  Staate  iibernommen,  welche  dem 
gedachten  Personale  auf  Grund  der  Dienstpragmatik  oder  sonstiger  pragmatischcr 
Normen  oder  auf  Grund  spezieller  Dienstvertrage  gebuhren. 

2.  Die  k.  k.  Staatsverwaltung  sirhert  dem  Personale  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  dio  nach  MaCgabe  des  dermnlen  bestehenden  „ Pensions- 
statuts  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  fiir  ihre  Bediensteten,  deren 
Witwen  und  Waisen"  fiir  sich  und  seine  Angehnrigen  erwachsenden  Versorgungs- 
und  sonstigen  Anspruche  zu. 

3.  Seitens  der  k.  k.  Staatsverwaltung  sind  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  jene.  auf  versicherungsteehnisiher  Grimdlnge  zu  ermitteliiden  verhaltnis- 
maBigen  Anteile  der  Bcst&nde  des  von  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
begrundeten  Pensionsinstituts  sowie  der  Krankenkasse  zu  iibergeben,  welche  auf 
das  in  gcsellschaftlicheu  Diensten  verbleibende  Personal  entfallen. 
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Im  iibrigeu  bleiben  das  Pensionsinstitut  und  dit*  Krankenkassc  mit  ihren 
Statuten  bestehen,  insolange  die  letztcrcu  nicht  in  der  darin  vorgeschriebcncn 
Weise  geandert  werdcn,  beziehungsweise  wenn  und  insolange  nicht  mit  Zustim- 
mung  der  beiderseits  Berei  htigten  eine  Yereinigung  mit  gleichartigen  Yer- 
sorgungs-  oder  YVohltatigkeitsanstalteu  der  k.  k.  StaatHbahnen  zu  statute  kommt, 
hinsichtlich  der  Krankenkasse  jedoch  unbeschadet  dt-s  nach  §  49  des  Gesetzes 
vom  3<>.  Marz  IHK*,  R.  G.  Bl.  Nr.  33,  der  k.  k  Staatsverwaltung  zustehenden  Ver- 
fiigungsrechtes. 

Der  Staat  tritt  in  alle  Reehte  und  Yerbindlichkciten  ein,  welche  tier  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  riicksichtlich  des  Pensionsfonds  und  der  Krankenkasse  nach 
MaCgahe  der  denmilen  hcstchcudcn  Statuten  zustelien,  beziehungsweise  obliegen. 

Die.  nach  diesen  Statuten  dein  Yerwaltuugsraic  der  Gesellschaft  eingeraum- 
ten  Befugnisse  werden  durch  die  k.  k.  Staatsverwaltung  ausgciibt. 

4.  Die  k.  k.  Staatsverwaltung  verpliichtet  sich.  jenen  derzeltigen  oder  ehe- 
maligen  Bediensteten  des  gesellschaftlich<n  Eisenbahudienstes,  denen  bis  zum 
Tage  der  Annahnie  dieses  Ubercinknmmuns  durch  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn (§  18,  Absatz  1;  oder  mit  <  >enehmigung  der  k.  k.  Staatsverwaltung 
auch  noch  nach  diesem  Zeitptinkte  von  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  fiir  den  Fall  des  Ausscheidens  aus  dein  Dienste  oder  ihres  Todes  fur  sich 
oder  ihre  Angehorigen  nicht  aus  dein  Pensionsfonds  zu  bestreiteude  Versorgungs- 
geniiBse  oder  Zuscluisse  zu  Vei  sorgungsgeniissen,  Gnadingaben  u.  dgl.  zugesichort 
wurden,  ferner  jenen  ehemaligen  Bediensteten  des  gesellschaftlichen  Kieenbahn- 
dienstes  oder  Angehorigen  von  solehen,  welche  derzeit  bereits  im  Genusse  von 
derlei  seitens  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  bewilligten  Beziigen 
stehen,  fiir  ihre  eigene  Person,  beziehungsw.  ise  nach  ihrein  Ableben  Ihren  Ange- 
horigen die  von  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Kerdinands-Nordbahn  zugesicherten,  be- 
ziehungsweise bewilligten  Versorgungsgeniisse,  Zuschiisse,  Gnadengaben  u.  dgl. 
anstelle  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  unter  den  gleichen  Voraus- 
setzungen  und  nach  den  gleichen  Grundsat/en,  welche  bisher  bei  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  fiir  die  Bewilligung,  Bezahlung,  Prolongierung,  bezie- 
hungsweise Ubertragung  soldier  Beziige  ublich  waren,  zu  bewilligen,  zu  bezahlen, 
beziehungsweise  (insoweit  solehe  Beziige  nur  auf  Zeit  oder  Widerruf  bewilligt 
sind)  zu  prolougieren,  endlich  beim  Ableben  des  Perzipienten  teilweise  auf  die 
Hintcrbliebeuen  zu  ubertragen. 

5.  Ebenso  verptHchtet  sich  die  k.  k.  Staatsverwaltung,  die  auf  die  Rnhe- 
und  sonstigen  Yersorgungsgeniisse  der  ehemaligen  Bediensteten  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  ihrer  Witwen  und  Waisen  auf  Grund  des  Gesetzes 
vom  tEi.  Oktober  l.s'.Ni,  R.  G.  Bl.  Sr.'***,  cnttallende,  gemiili  der  derzeit  bestehen- 
den  gesetzliclien  Vorschriften  (§§  J34  und  23f»  des  ebengenannteu  Gesetzes,  be- 
zichungsweise  kaisei  liche  Verordnung  vom  8.  Juli  1898,  R.  G.  Bl.  Nr.  120)  von  dein 
diese  Beziige  Aus/.ahlenden  ahzufuhrende  Personaleinkommen-  und  Besoldungs- 
steuer  samt  Zuschlagen  und  Umlagen  aus  Eigenem  zu  bestreiten. 

§  13. 

Die  MJlhi-isch-Ostrau  —  Dombrauer  Montanbahn  samt  Fliigelbahnen  und  an- 
schlieCendon  Schlepi>bahnen  wird  von  der  k.  k.  Staatseiscnbahnverwaltuug  auf 
Grund  fines  zwischeu  dein  k.  k.  Eisenbahnministerium  und  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
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Ferdinands-Nordbahn  abzuschlicCenden  Betricbsvert rages  fiir  die  Dauer  bis  31.  De- 
zember  1940  gegen  Vergiitung  der  pauschalierten  Selbstkosten  in  Betrieb  genom- 
men  werden. 

§  14. 

Dieses  Obereinkommeu  sowie  alio  zur  Durchfiihrung  desselben  erfnrder- 
lichen  Vermogensubertrngungen  und  sonstigen  Uochtsgeschjlfte,  Statutenandc- 
rungen,  Eingaben,  Exlieberieiungen,  biicherlichen  Kiiitragungen  und  Loschungen, 
Yertrage,  Protokoile,  Ausfertigungeu,  Einpfangsbestittigungoii  (einschlieQHch  der 
zufolge  der  §§  4  und  7  auszufertigenden  (Juittungenj  und  sonstigen  Urkunden 
was  imtuer  fur  einer  Art  genieCen  die  Stempel-  und  (iebuhrenfreiheit. 

§  16. 

Die  vertrag8chlieQende.li  Teile  verzichteu  darauf,  dieses  (ibercinkonimcn 
wegen  Verletzung  uber  die  Halfie  des  Wertes  anzufechten. 

§  Ift 

Die  Bestiinmungen  des  gegenwartigen  Obeieinkomineiis  sollen  fiir  die  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  die  Wirkung  statutai  ischer  Bestiinmungen  er- 
langen  und  verpHichtet  sich  dieselbe,  nach  der  Perfektion  dieses  Ubereinkominens 
(§  18)  die  durch  dasselbo  bedingten  Abanderungen  der  Ge>ellscbaftsstatuten 
ehestens  vorzunehinen. 

§  17. 

Alio  aus  diesem  Uberciukommen  etwa  entstchenden  Hechtsstreitigkeiten 
sollen  durch  das  k.  k.  Landesgericht  Wien  in  erster  Instanz  entschiedeu  werden. 

§  18. 

Das  gegenwartige  Ubercinkominen  erlangt  fur  die  k.  k  priv.  Kaiser  Fordi- 
nands-Nordbahn  durch  die  Aniiahine  seitens  der  langstens  fur  den  HI.  Marz  1906 
einzuberufenden  Generalversammlung  ihrer  Aktionaro,  fiir  die  k.  k.  Staatsverwal- 
tung  durch  die  sodann  einzuholende  verfassungsmftQigo  Gcnehmigung  bindende 
Kraft. 

So  fern  die  letztere  nicht  bis  30.  Juni  11)06  erfolgen  sollte,  sind  beide  Teiie 
an  dieses  Ubereinkommen  nicht  weiter  gebunden. 

Mit  der  Perfektion  des  gegenwartigen  Ubereinkominens  treten  samtliche 
in  Bezug  auf  die  vora  Staate  eingelostcn  Bahnlinien  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn  erteiiten  oder  ihr  iibertragenen  Konzessionen  auQer  Kraft. 
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Urkund  dessen  wurdc  dieses  Ubereinkommen  in  swei  Exemplaren  stompel- 
und  gebiihrenfrei  ausgefertigt  und  bievon  das  eine  der  k.  k.  Staatsverwaltuug, 
das  andere  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  tibergeben. 

Wien,  am  8.  Mara  1906. 
Der  Leiter  des  k.  k.  Eisenbahn- 

Der  k.  k.  Finanzminister: 

ministenums: 
Wrba  m.  p.  Kosel  m.  p. 

(L.S.)  (L.S.) 

K.  k.  priv. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn: 

Markgraf  Pallavicini  m.  p. 
p.  p.  Jeitteles  m.  p. 

(L.  S.) 
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Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs 
in  den  Jahren  1901  bis  1903.1) 

Fttr  die  Darstellung  der  Hauptbetriebsergebnisse  der  deutschen, 
englischen  und  franzosischen  Eisenbahnen  fiir  1 901/1 903  sind  nachstehende 
amtliche  Qnellen  benutzt: 

1.  Fiir  die  Eisenbahnen  DeutHch lands: 

„Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands  fur  die 
Jahre  1901,  1902  und  1903." 

(Bearbeitet  im  Reiehseisenbahnamt.) 

2.  Fttr  die  Eisenbahnen  Groflbritanniens  und  Irlauds: 

Railway  Returns  for  England  and  Wales.  Scotland  and  Ireland  for  the 
year  1901,  1902  u.  1903.   London  1902,  1903  u.  1904. 

3.  Fiir  die  Eisenbahnen  Frankreichs: 

a)  Statistique  des  chemins  de  fer  francos  au  31  decembre  1901,  1902  und 
1903.   Documents  divers. 

Premiere  partio:  France.   Interet  general.    Paris  1903,  1904  u.  1905. 
Deuxieme  partie:  France.   Interet  local.   Algerie  et  Tunisie.  Paris 
1904,  1906  und  1906. ») 

b)  Statistique  des  chemins  de  fer  francais  au  31  decembre  1901,  1902  und 
1903.   Documents  principaux.   Paris  1903,  1904  und  1906. 

(Vom  framsdsischen  Ministerium  der  offentlichen  Arbeite.n  veruffentlieht.) 

Die  Angaben  fiir  die  deutschen  Eisenbahnen  beziehen  sich  auf  die 
vollspurigen  Bahnen  fiir  oftentlichen  Verkehr  (ohne  Schmalspurbahncn), 
wiihrend  bei  den  franzftsischen  Angaben  die  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen mit  einbegriffcn  sind  (jedoeh  ohne  Industriebahnen).  In  der 
englischen  Statistik  fehlen  Angaben  (ibcr  Art  und  Spurweite  der  Bahnen. 

Die  groCcrcn  stntistischen  Zahlcnangaben  sind  auf  Million  en  und 
die  Prozentzahlen  auf  1  Dczimale  abgerundet. 

i)  Vergl.  Archiv  1905  S.  1367  ff.:  Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands 
und  Frankreichs  in  den  Jahren  1900  bis  1902. 

»)  Der  zweite  Teil  der  Documents  divers  ist  erst  Ende  Oktober  1906  erschie- 
nen,  weshalb  der  vorstehende  Aufsatz  nicht  eher  veroffentlicht  werden  konnte. 
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1.  Ausdehnung  nod 
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davon  sind: 

Staatsbahnen  B 

in  Proz.  der  Bahnlange  % 
Doppel  und  mchrglebig  .  km 
in  Pro/.,  der  Bahnlange  % 
Eh  kommen  an  Bahnl&nge 
anf  je: 

100  qkm  Flflche   .    .  km 
10000  Einwohner  .   .   .   .  „ 
Betrieb»lange: 
am  JnhresKchluB  .    .    .    .  „ 
irn  Jahresdurchschnilt .    .  „ 

Lftnge  der  Sehmalspurbahnen 
fur  den  offentlichen  Ver- 
kehr  „ 

Verwcndetes  Anlagekapital: 
uberhaupt     ....  Mill.  ,U 
fiir  1  km  Bahnlange    .    .  „ 

Von  dem  verwendeten  Au- 
lagckapituUindbcgrhatTt: 

a)  bei  den  Staatsbahnen: 
(lurch  Staatsauleihen  und 

auR  aufterordeutlichen 
Fonds  usw.    .    .    .  Mill.  J( 

b)  bei  den  Privatbahnen: 
durch  Ausgabe 

von  Aktien  „ 

von  Obligationeti  .   .   .  „ 


51  092 
4G  731 

18  275 

35,* 


9,44 

51  328 
50  778 


52<X>4  53ftVi 


13  130.  J 
257  035 


47  410 
91,2 

18  580 
35.s 


9,fii 
9,oo 

52  213 
51  741 


1  879 

13  157,v 
258  808 


49  187 

92.7 
18  812 

35.:, 


9,77 

9,.-.' 

53  082 
52  550 


1961 

13  827.? 
261  326 


12  512...      12  812,4      13  314,0 


305,, 
256," 


319,a 
205,9 


236,5 


35  523 


19  746 

55,6 


11,81 
8,61 

35  523 


23  911  3 
673  124 


17  589,8 
6  321,4 


35  643 


36  098 


19  871 
55,7 


11,15 

8,6. 

35  643 


20  113 

55.7 


11,3', 
8,s7 

36  098 


24  337,a 
682805 


24  9O0,« 
689  805 


17h55,4  »)l820l.s 
6  481,8   T)  6  69*,* 


>)  Fiir  die  Uinrechnung  gelten:  I  mile  (engl.)  =  1,609  km;  1  £  —  rund  20  iM; 
-")  Abweichungen  gegen  friihere  Angaben  beruhen  auf  neueren  Feststellungen. 
3)  Die  Angaben  fiir  DeutBchland  bezieheu  sieh  auf  das  Rechnungsjahr 
*)  Die  Angaben  fiir  England  (Vereinigtes  Konigreich)  und  fiir  Frankreich 

5)  Ohne  die  Strecken  auf  fremdcm  Gebiete  und  die  Industriebahnen  und 

6)  In  den  vorstehenden  I^angenzahlen  mitenthalten  und  zwar  fur  1901  = 

7)  Die  Abweichungen  gegen  die  friiheren  Angaben  beruhen  auf  einer  anderen 
jetzt  daa  ordinary,  guaranteed  und  preferential  capital  zusammengefatft,  wAhrend 
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AnlagekapitaU) 


Frank  rcich4) 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1903  gegen  1901 

1901 

1902 

1903 

Deutschland 

Kngland 

Frankreich 

B  e  t  r  a  g 

in  % 

B  e  t  r  a  g 

— 

in  % 

Betray 

in  0/o 

•SM3  667 

5)44  654 

*) 45 928 

+  1  %4 

+  3,* 

+  1,6 

4- 1  566 

+  3,6 

2  780 

6,4 

16  341 
37,4 

2  780 

6,3 

16  653 
37,1 

2780 

6,2 
16  669 
37,<i 

+  2466 

+  M 

+  537 
-  0,3 

+  5,3 
+  1,3 
+  2,9 

-  l,o 

+  367 

+  o,. 

1 

+  1,< 
+  0,3 

1 

0,3 

4-  328 

0,4 

-0,3 

+  2.o 
-  l,t 

11,31 

8,82 
11,46 

8,43 
11,61 

+  0,33 
+  0,04 

+  3,5 
+  0,4 

+  0,\H 

+  0,36 

+  M 

+  3,o 

4-  0.35 
+  0,40 

+  3,5 
+  3,5 

43  607 
43  326 

44  634 
44  086 

45  172 
45  021 

-4-  1  7n4 

4-  1  772 

4-  3* 
r    *  *  * 

+  3,5 

4-  575 

4-    1  6 

i 

1 

4-  1  565 
+  1  695 

+  3,6 

+  3,:. 

6)  _ 

•)  - 

4  68 

+  3,6 

-  • 

1 

13  830-* 
316807 

1 

i 

. 

14  161  7 
317  143 

14  326.6 
316  800 

+  696,7 
+  4  291 

+  5,3 
+  1,7 

4-  989,3 
+16681 

+  4.1 

4-  2,5 

! 

+  495,7 
4-  7 

+  3,6 

+  0,0 

1 
1 
1 
1 

+  801,4 

+  6,4 

l 

1  689,3 
10  652,1 

I  716,6 
10  804,0 

i 

1  741,7 
11  018,5 

1 

—  83,0 

-  19,5 

—  27,1  | 
-7,| 

+  612," 
+  377,< 

4-  3:> 
+  6,o 

+  52,5 
+  366.1 

+  3,, 

+  3,4 

1  d  —  rund  8»/a  <*>\  1  ton  (engl.)  =  1  016  kg.  l  franc  -  rund  0,so  .it. 

(1.  April  bis  31.  Marz). 
gelten  fur  das  Kalenderjahr. 
Tramways. 

5  125  km,  fiir  1902  —  5  189  km  und  fiir  1903  —  6  006  km. 

Gruppierung  der  in  dcr  cuglischen  Statistik  gegebenen  Kubriken;  als  Aktien  «ind 
loans  und  debenture  stocks  als  Obligationon  eingercibt  sind. 
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2.   Betriebsmittel  and 


Geircnstand 

Deutsc  bland 

England 

1901 

1902 

1903 

1901 

1902 

1903 

[.  Bestand. 

Lokoniotiven: 

19  724 

t>n  84.", 

21  714 

99  ISO 

auf  10  km  Betriebslange  „ 

3,89 

3,ua 

6,11 

6,91 

6,9v 

Persouenwagen : 

* 

iiberhaunt 

39  917 

41  259 

42143 

48851 

49  858 

50495 

auf  10  km  Betriebslange  „ 

7,-u 

7,M> 

8,03 

13.;:. 

13,** 

13,*» 

Genttrk-  Giiter-  und  roii- 

atige  Wagen  ....  „ 

419  992 

424  019 

427  790 

736 155  ») 

75OO90>) 

757  240 2) 

auf  10  km  Betriebslange  „ 

82,71 

8Mi 

81,41 

206,95 

210,45 

209,77 

Postwairen          .  . 

2315 

2  332 

2361 

(bei  den  1 

Personen- 

II.  L  e  i  s  t  u  n  g  e  n. 

Die  eigenen  und  fremden  Loko- 

motiven  leistetcn:*) 

a)  Lokomotivkm  .   .   .  Mill. 

782,9 

800,9 

847,7 

641,8 

643,9 

634,o 

auf  1  kmdurchschnitt- 

liche   Betriebslange  Anzahl 

15  418 

15  466 

16131 

18  067 

18046 

17  562 

620,7 

530,y 

562,t 

_ 

_ 

in  Sohnpll-  u  PorflnriPn7MfrAn 

Mill.  An/.. 

260,3 

253,6 

26*,3 

360,4 

367,3 

373,i» 

„  Giiterzugen   ...  „ 

192,9 

194,7 

206,<i 

278,4 

273,0 

257,0 

„  gemischten  Ziigen 

49,9 

53,3 

55,6 

3,J 

2,9 

3,1 

n  Arbeits-u.Material- 

1 

ztigeu   

5,3 

5,4 

5,4 

498,4 

507,o 

535,3 

642,0 

643,3 

634,o 

durchschnittlich  auf  1km  Anz. 

9809 

9  799 

10  186 

18  073 

18  046 

17  562 

Geleistete  Wagenachskrn : ' ) 

1 

i 

von  Perflonenwagen  „ 

4  316,9 

4  486,7 

4  794,7 

Abweichungen  gegen  friihere  Angaben  boruhen  auf  neueren  Mitteilungen. 
>)  Auf  eigenen  Betriebsstrecken. 

*)  Darunter  an  Guterwagen  (waggons  of  all  kinds  used  for  the  conveyance 
1902  =  711059  Stuck  und  fiir  1903  —  717  694  Stuck. 

s)  Von  eigenen  Lokomotiven  auf  eigenen  und  fremdon  Strecken. 

«)  Die  Quelle  gibt  „Wagenkilomcter"  an  (von  eigenen  Wagen  auf  eigenen 
kilometer  umgeschatzt. 
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Frankreich 


1901 


1902 


1903 


Zunahme  oder  Abnahme  in  1903  gegen  1901 


Deutschland 


Betrag 


ino/o 


England 


Betrag 


ino/o 


Frankreich 


Betrag 


ino/o 


11670  11822 
2,65  2,6^ 


30  29ft 


6,95 


30  459 


6,91 


12026 

2,67 

30  666 

6,81 

311484 


304  196      307  591 

69,8  69,8 
wagen  mit  enthalten) 

i 
1 

I 

»)    426,3     ')   426,6     »)  428,7 


9  760 


185,5 

119,6 

36,7 

M 

343,6 
7880 

•)  2851,6 


9  678 


9  622 


186,5 

117,8 

37,* 

M 

843,1 
7  785 


184,6 

115,6 

38,7 

I* 
340,5 
7  563 


*)  2  87 1,3  *)2939,:. 


+  1  121 

+  0,09 

+  2226 

+  0,16 

+  7  798 

—  1,30 

+  46 


+  64,8 


+ 


+ 

+ 
+ 

+ 
+ 
+ 


713 
41,4 


18,0 
13,1 

ft,: 

0,i 

36,9 
377 

477,s 


+  6,7 

+  2,3 


+ 
+ 


671       +   3,i  + 

0,09  .  +    1,5  + 


+  5,6    -f    1 644       -t-  3,3 


+  2,0 

+  M 

-  M 

+■  2,0 


+ 


0,m    +  3,i 


-f  22086 

+  2,89 


+  3,o 
+  III 


+  8,3 
+  4,6 

+  8,0 


+  7,9 
+  6,7 
+  11,4 

+ 

+  7,4 

4-  M 

+  11,7 


7,8 

505 


13,5 


-  1,» 

-  2,s 


+  3,7 


21,4       -  7,7 


-  0,1 


8,0 
511 


3,1 


-  1,» 

-  2,» 


466     1  +  3,9 
0,09    +  0,i 


+  391 

0,14 

+  7288 

0,7 


+  M 

-  2,0 

+  2,4 

-  0,1 


+ 


3,5 


0,9 
4,n 
2,0 

0,1 
3,1 
327 

87,9 


+  0,8 


-  2,3 


—  0,5 

—  3,3 
+  0,1 

—  0,5 

—  0,9 

—  4,1 

+  V 


of  live  stock,  mineral*  or  general  merchandise)  fiir  1901  =  697  683  Stuck,  fur 


und  fremden  Strecken).   Dieae  aind  zur  leichtereu  Verglelchung  aufWagenachs 
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Deutschland 

England 

(i     ?  A  im  t  ft  u  (I 

1 

1901 

1902 

1903 

* 

1901 

1902 

1903 

Geleistete  Wagenachskui: 

1 

von  Gepilck-  u.  Giiter- 

wagen  Mill. 

13  878,1 

ii  ^ in  n 

1  r%  (17.1 

„   Postwagen    ...  „ 

896,a 

4U1.I 

■ 

lift  « 

Insgesamt 

18  591,1 

19  200,8 

20  284,7 

_ 

auf  1  km  durchschnitt- 

liche  Betriebsliinge  Anzahl  (  3GG  13."» 

371  210 

3.SG011 

8.  Verkehrs- 

Personcnverkehr: 

1 

Befiirderte  Personen  Mill.  An/.. 

87(>,3 

MM, a 

9o7,9 

')  1  172,4 

>)1  I88,v 

Ml  19.V 

Geleistete  Personenkm  „ 

2O0OO.8 

21  104,6 

22  .riOS,»i 

- 

- 

Durchsi-hnittliche  Fahrt: 

fur  1  Person    ....  km 

23,:*) 

23,6, 

Durehschnittsertrag: 

fiir  1  Person  J( 

o,t;j 

0,6* 

0,(i.' 

»)  0,07 

-')  0,61 

*)  0,67 

„    1  Personenkm ...  a\ 

2,6: 

2.6J 

2,6* 

Giiterverkehr: 

Beford.  Gutertonnen      Mill,  t 

*)  828,7 

<)  342,; 

•>  371,1 

*l  422,6 

»)  443.0 

■'•)  443,7 

Geleistete  Giitertkm  Mill,  tkm 

32  98S,7 

34  302,3 

37  0H4,3 

i  _ 

Durehsehnittl.  Fahrt 

fiir  1  Giitortoniie  ...  km 

100,4 

100,1 

99,1 

Durehschnittsertrag: 

fiir  1  (liitertonne  ...  J( 

3,;<t 

3,.* 

3,67 

T)  2,47 

?)  2,46 

7)  2,4^ 

„    1  Giitertkm    ...  \S 

3,o'.» 

3,<.s 

3,iw 

Auf  1  km  kommendurcliHclmitll.: 

Personenkm  Anz. 

413  820 

4IG  1% 

437  239 

.  .  - 

051  590 

005  06G 

707  128 

1 

')  Ohue  Karteninhaber  (fur  1901  =  1  879  1311.  fur  1902  =  r>i»2ri70  und  Hir  1903 
darauf,  dad  die  Zeitkarten  usw.  bislier  ohne  Riicksicht  auf  die  Giiltigkcitsdauer 
Karten  auf  die  voile  Jalire6dauer  berechnet  werden. 

')  Fiir  die  franzosisehen  Bahnen  sind  bei  der  Angabe  tibcr  den  Durchschnitt*- 
sie  umfa98en  „les  supplements  de  parcours,  les  changements  de  classe  en  eours 
classe  et  par  categoric  n'est  pas  conuue",  also  nur  Kinnahmen.  die  ri'ine  Personen- 
gereclinet  sind.  Ferner  ist  die  von  den  Keisendeu  in  Hohe  von  12%  des  Fahr- 
bei  den  anderen  Bahnen  gesrbehen  ist,  die  aus  dem  Personenverkehr  gcwoutwne 
man  fur  die  Jahre  1901,  1902  und  19t>3  eineu  Durchsrhnittsbetrag  von  3,y>,  4,«u  und 

4)  Giiterbetorderung  gegen  Fraelitberechnung. 

«)  Frachtgiiter  (ohne  Fahrzeugr,  Pferde  und  Vieh). 
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Frankreich 

Zunahme  oder  Abnahmo  in  1903  | 

gtgtn 

1901 

mm 

1  Jl/Z 

MM 
KfUO 

Deutschland 

England 

Frankreich 

B  e  t  r  a  s 

In  % 

Betrag 

In  •/, 

Betrag 

in  % 

1 

9  632^5 

'■ 

9  788,2 

9  769,6 

+    1  196,! 
+  18,8 

+  8* 

+  4,7 

_ 

+ 

137,0 

+  M 

12  484,3 

12  659,:. 

12709,1 

+    1 693,3 

+  9,i 

"  ! 

+ 

224,9 

+  M 

286  289 

erg« 

287  155 

ibnisse. 

282295 

+   19  876 

+  r,,4 

1  --.*-! 

- 

3  994 

-  M 

502^ 
13  168,9 

526,7 
13  422,4 

i 

566,4 
13  916,i 

+  81,6 
+     1  907,2 

+  fca 

+  9,3 

i  i 

+    22,9        +  1,» 

i    "  1 

+ 

63,6 
747,6 

+  12,6 

+  5,7 

26,1 

25,1 

24,6 

—  0,oi 

—  0,04 

_ 

M 

-  5,8 

1,04 

3)  2,»s 

1,03 
3)  3,03 

0,5* 
•)  3,04 

—  0,oi 

—  0,o:. 

-  M 

—  M 

_ 

_ 

0,05 
0,06 

-  4,8 
+  2,0 

•)  128,3 
«)16134,6 

«)  127,8 
«)16217,8 

•)  135,6 
«)  167 10,7 

+  42,4 

+    4  045,6 

+  IS* 

+  12,3 

+  21,1 

+  5,o 

+ 
+ 

576,1 

+  5,8 
+  B* 

125,* 

126,, 

123,3 

0,6 

-  0,6 

2,4 

-  2,o 

5,oo 
3,** 

5,o* 
4.nt 

4,st; 

3,94 

—  0,03 

—  0,M 

—  0,8 

—  0,3 

+  0,ot 

; 

+  0,4 

1  _ 

1 

0,14 

_ 

—  2,8 

303  949 
372  401 

304918 
367  867 

309  1 1 1 
371  176 

-f  25t  419 

• 

-f  55  538 

-f  5,7 

^  +  8i» 

+ 

5  162 
1225 

+  m 

—  0,3 

=  (•  18  005).  —  Die  auiTallende  Abnahme  der  Anzahl  gegen  die  Vorjahre  beruht 
nur  nach  der  Stiickzahl  angegeben  waren,  wilhrend  vom  Jahre  1902  ab  dieso 
'-')  Oh ne  Zeit karten. 

ertrag  eines  Personcnkilometers  die  rccettes  suppleincntaircs  nicht  beriicksichtigt; 
dc  route,  It's  billets  perdus  et  generalemcnt  touie  recette,  dont  la  repartition  par 
gcldeinnahmen  darstellen  und  in  den  Statislikcn  der  atidereu  Liiuder  daher  eiu- 
preises  zu  zahlende  Transportstener  nicht  beriieksichtigt.  —  Dividiert  man,  wie  es 
Gosamteinnahme  durch  die  Zahl  der  geleisteten  Peisonenkilometer,  so  erhill1 
4,o3  Vi  fiir  jedes  Peraonenkilometer. 

5)  Minerals  and  general  merchandise. 

»)  Fiir  minerals  and  general  merchandise. 
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4  Finanzielle 


G  e  g  e  n  s  t  a  n  d 

D  eu  t  s  c  li  1  a  n  d 

England 

1901 

1902 

1903 

1901 

1902 

1903 

Betriebseiunahmen: 

a)  Einiiabme  ausdem  Per- 

sonenverkehr: 

t.  I'ersoneiioeiorueruii*;  itiui.t** 

549,2 

i»;»4,7 

589,0 

<8I,9 

<92,4 

<99,7 

rNeueilCIIIIiailllieii  ^ut;jj«*_K, 

TTiiruio  11     Qnnaticrett^   Mill  .4f 

22,a 

22,: 

24,3 

151,7 

155,4 

159,7 

lilti.rlt^llint 

57 1  ,i 

577,3 

61X3 

932.6 

947,» 

959, « 

fur  1  km  durchschnitt- 

liche  Betriebslange  .  Jl 

1 1  4M4 

1 1  392 

11  919 

20253 

Oft  r.U'j 
A>  :>yo 

26  577 

b}  Einnahme    aus  dein 

Giitervcrke.br: 

iiberhaupt  MU1..W 

1  251,7 

1  29S.3 

1  400,0 

1  059.J 

1  093,3 

1  102,a 

fiir  1  km  durcliseliiiitt- 

liche  Betriebslange  J( 

•21  7-23 

25  17:5 

20  733 

29  8211 

30  670 

30  534 

c)  Sonstige  Einnahtnen  .  Mill..  W 

146,1 

-1  145,, 

144,9 

139,3 

148  a 

150,' 

( J  e  8  a  m  t  e  i  n  n  a  b  m  e  n : 

*)l  969,a 

«)2  021,1 

*)»  158,a 

2  131,* 

2  189,4 

2217,* 

fiir  1  km  durehschnitt- 

liche  Betriebslange  Jl 

:w  7H1 

39  067 

41071 

59  995 

61  428 

61  437 

Einnalinie  aus  dem  Per- 

Buneu-  u ud  G  u  terverk  eh  r* 

iiberhaupt  Mill.Jf 

1  823,i 

1  875,7 

2013,3 

1  991,9 

2  041, a 

2  061,,. 

i'iir  1  km  durclisehnitt- 

liche  Betriebslange  .     ,  H 

36  -207 

36  252 

38812 

56  073 

57  268 

57  1 1 1 

G  esa  m  taus  gab  en:5) 

•)1  286,; 

'  jl  286,y 

«)l  328,1 

7)1  349,8 

7)1  356,s 

7)1  371, a 

fiir  1  km  durchsihnitt- 

liche  Betriebslange  .  Jl 

25  3 10 

21*71 

25  274 

37  998 

3S067 

37  9*0 

in  Proz.  d.  Betriebseiimahm.  % 

63,: 

61,:. 

66.1 

60.. 

*)  Obne  Verkebrs.sl flier. 

'-')  Hierin  46  700  972  Jl  Ertrage  aus  VerauBerungen. 
*)  Ileeettex  diverses  et  annexes. 

*)  Obne  Pacbtzins.    Die  Betriebseinnahmen  betrngen  mit  Pachtzins  fiir  1901 
»)  Eine  Gliederung  der  Bctriebsausgaben  nacb  Verwaltungszweigen  —  wie  bis- 
Deutsehlands  eine  andere  Verbuchung  dieser  Ausgaben  vorgeschrieben,  mit  weicher 

6)  Obne  Kosten  fiir  erhebliche  Erganzungen  usw.  und  ohne  Pachtzins.  Die 
fiir  1903  —  1  357,4  Mill.  Jl. 

7)  Mit  Nebenausgaben.  Die  Ausgaben  fiir  Dampfachiffe,  Kanale  und  Hafen 
»)  Mit  Nebenausgaben. 
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Ergebnisse. 


Prankreich 


1901 


1902 


Zunahme  oder  Abnahme  in  1903  gcgen  1001 
Deutschland 


England 


Frankreieh 


Betrag       in  %       Betrag       in  %       Betrag      in  c,0 


Hint,.-. 


125.6 


407,3 


132,1 


423..". 


136,3 


i;  .V25.a      l)  530,1      ')  559,* 


12  123 


12  235 


12  435 


+ 

39,* 

+ 

7,3 

i1 

+ 

2,i 

+■ 

9,5 

+ 

41,9 

7,:, 

+ 

+ 

435 

+ 

3,H 

+ 

8,o 
26,3 

324 


+ 

2,3 

+ 

■2X 

+  6,o 

+ 

5,3 

+ 

10.7 

+  8,6 

2,s 

+ 

34,6 

+  6,1 

+ 

1,. 

+ 

312 

+  2.0 

650,3 

658,, 

i 

+ 

14H.3 

+  H,8 

42,9 

+ 

4,o 

+ 

13.9 

14*87 

3)  22,. 

14  751 

*j  20,6 

14  036 

3)  20.fi" 

+ 
- 

2  010 

M 

+  8,1 
-  0.* 

+ 
+ 

714 

16,9 

+  2,4 

+  12,1 

251 

1,8 

1  192,; 

1  210,3 

1  239,3 

+ 

189,o 

+  IM 

+ 

86,6 

+ 

4,1 

+ 

46,.? 

27  528 

27  453 

27  527 

1 

+ 

2  290 

+  5>5 

\ 

+ 

1  442 

+ 

2,3 

j 

1 

1  170.a 

1  189,: 

I  218,; 

+ 

190,3 

+  "M 

+ 

69,: 

+ 

3,.'i 

I 

48,:, 

27  010 

20  9*6 

1 

27  070  ■ 

1 

+ 

2  105 

+  M 

+  1038 

+ 

M 

60 

•)  G77.7 

i 

».)  669,4 

1 

•)  667,, 

4- 

<M 

+   3,.  : 

+ 

21,4 

+ 

U 

10.1 

15  643 

56.* 

15  184 

56,3 

14  828 
51, 

— 

66 

3,s 

-   5*  . 

+ 

12 

+ 

0.03 

5,:, 

1  ~ 

hi;, 

2,o 

13.9      +  2,. 


-  1  972,9  Mill.       fur  1902  =  2024,9  Mill.  «,*  untl  fiir  1903  -  2  161,9  Mill.  J(, 
her  —  kann  nicht  mehr  statthnden.    Mit  dem  Jahre  1898  ist  fiir  die  Eisenbalmen 
die  Angaben  Englands  und  Frankreichs  nicht  in  Vorglekh  gcstellt  werdi-n  konnen. 
Gesamtausgaben  betragen  fur  1901  =  1  310,i  Mill.  t*,  fur  1902  =  1  310,9  Mill.,*  und 

>tellten  sich  in  1901  auf  61.4  Mill.,*,  in  1902  auf  63,*  Mill.,.*  und  in  1903  auf  6»,n  Mil!..  V 
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I)  e  u  t  s  c  li  1  a  n  d 

England 

Gegen  stand 

• 

1901 

1902 

1903 

1901 

1902 

1903 

U  berscliuC: 

im  ganzen    ....  .Mill.  ,M 

«)  002,9 

>)  71-1,1 

')    804, » 

2)  781,4 

»)  832,6 

>J  840,'. 

fur  1  km  durchselniitt- 

i 

liche  Betriebslange  .    .  M 

13  053 

13  801 

15  316 

21  997 

23  361        23  451 

in  Proz.  des  Anlagekapitalu  °/0 

5,14 

* 

5,40 

3,27 

3,4. 

„     „    der  Roheinnahme  „ 

33,6 

35,3 

87,* 

36,7 

41,8 

38,i 

Von  der  Gesamteinnahme  ent- 

f  alien: 

auf  Personen-  u.  GepRckver- 

kehr  % 

28,M 

28,4.; 

28,3'i 

43,76 

43,» 

43,*5 

Giilerv.rkehr   .    .    .   .  „ 

63,*4 

64,oi 

64,61 

49,70 

49,M 

49,:u 

„    sonstige  Einnahmen   .  „ 

*)  7,74 

l)  7,14 

6,14 

6,77  7,(4 

Aus  den  vorstehenden  Obersichten  ergibt  sich  folgendes  tiber  Zu- 
nahine  an  Bahnlange,  Anlagekapital,  Betriebsmittel  und  Verkchr: 

Das  Eisenbahnnetz  Deutschlands  ubertraf  am  Ende  des  Jahres  1903 
mit  53  050  km  Bahnlange  das  Englands     urn  16  958  km  und 

„    Frankreiehs    „     7  833    „  . 

Die  Zunahme  der  Bahnlange  in  den  drei  Jahren  1901  bis  1903  betrug: 

fur  Deutschland  1  964  km  oder  3,*  °, 

„    England   575   „       „    l,t;  „  , 

„    Frank  re  i  eh  1  500  „       „    3,6  „  . 

Der  Umt'ang  des  Si  aatsbahnnetzes')  stellte  sich  Ende  1903: 
fiir  Deuisehland  auf  49  187  km  =  92,7  °/0  d«r  Bahnlange, 
„    Frankreieh     „      2  780  „    =   6/J  „  „ 

Die  Zunahme  betrug  im  Jahre  1903  (gegen  1901)  bei  den  Staatsbahnen : 
fiiv  Deutschland  2  156  km  oder  5,3  %;  in  Frank- 
reieh hat  eine  Erweiterung  des  Stautsbahnnetzes  nicht  stattgefunden. 


>)  Unter  Beriu-ksichtigung  samtlicher  [Einnahme-  und  Ausgabetitel  des 
Buchungsformulars.  Der  Betriebsuberschuli  beiriigt  (oline  Kosten  fiir  erhebliche 
Erganzungen  usw.  und  ohne  (Pachtzins)  fiir  ^1901  -=  682,.%  Mill.  Ji,  fiir  1902  = 
734,:.  Mill.  ,»e  und  fiir  1903  =  S30,i  Mill.  ,  Da  von  entfallen  durchschnittlich  auf 
1  km  im  Jahre  1902  =  13  441  .<(,  im  .Jahre  1902  —  14  196  M  und  im  Jahre  1903  = 
15  790" 

*)  Der  BeiriebMilierschutf  stellt  sich  fur  1!*01  auf  703,."  Mill.  H,  fiir  1902  auf 
(3-4.1  Mill.  M  uud  fiir  19U3  auf  ii!Ki,i  Mill.  ,  if 
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Frank  reich  Zunahme  oder  Abuahme  in  1903  gegen  1901 


j 

1901 

1902 

: 

19o:; 

Deutschland 

England 

Frankreich 

Betrag 

in  % 

Betrag 

in  o  o 

Betrag 

in% 

i 

1 

»)  514,9 

■ 

3)  540,» 

1 

*)  571,7 

+ 

142,0 

+  21,3 

I 

+  17,3 
+  15,s 
+  10,7 

+  65,! 

+  8,4 

+ 

+ll,o 

11685 

3,73 
•43,a 

1 

12268 

3,99 
44,7 

12697 
3,'.'* 
46,1 

■ 

\ 

+  2263 

+  0,81 
+ 

+  1  454 

+  0,13 

+  M 

+  6,6 
+  M 
+  3,* 

+ 
+ 
+ 

812 

0,27 

2,* 

+  M 
+  7,3 

+  6,7 

1 

1 

44,<: 

54, 

1 

44.i 
53,8 
1,1 

45,3 
53,. 
1,1 

+ 

0,M> 
1,30 
0,61 

-  2,o 
+  2,o 

-  0,r. 
+  0,:. 

-  1,1 
+  7,7 

+ 

1,0 

0, 

+  2,7 

-  M 
-10,i 

Bei  den  cloppel-  und  mehrgleisigen  Strecken  ergab  sich  im  Jahre  1903 
(geg-enuber  1901)  eine  Zunahme: 

in  Deutschland  von   537  km  oder  2,9  °/o, 

„   England         „   367    „      „     1,8  „  , 

,,   Frankreich      „   328    „      „     2,o  „  . 

Die  Zunahme  beim  Anlagekapital0)  betnigt  fiir  1901/1903: 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  5,3%, 

„    englischen  „   4,1  B , 

fninzosisehen      „   3,6  „ . 

FUr  die  Betriebsmittel  stellt  sich  die  Zunahme  im  Jahre  1903  (gegeu- 
iiber  1901)  wie  tblgt: 

a)  bei  den  Lokomotiven: 

fur  Deutschland  auf     ....    5,7%  (1121  Stilck). 
.    England         „       ....    3,1  „   (  671      „  ), 
Frankreich  3,9  „   (  456      „  ). 


s)  DerBetiiebsiiberschuiJ  b.trng  im  Jahre  1901  =  514,o  Mill.  <K,  im  Jahre  1902 
=  534>  Mill.  Jt  und  im  Jahre  1903  =  570,9  Mill.  d( 

4)  Die  auffallende  Steigerung  gegen  die  Vorjahro  beruht  auf  den  Vorschritten 
des  im  Jahre  1698  eingefuhrten  neuen  Normalbuehungsfonnulars. 

'*)  Die  englischen  Eisenbahnen  sind  samtlich  Privathahnen. 

6J  Das  kiloinetrisehe  Anlagekapital  hat  sich  bei  den  deutschen  Bahnen  um 
1,7%,  bei  den  englischen  Bahnen  urn  2.:.%  und  bei  den  franziisischen  Bahnen  um 
0,o%  vermehrt. 

12* 
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b)  bei  den  Personenwagen: 

fur  Deutschland  auf  .    .    .    .    5,0%    (2  220  Stuck). 

,    England   3,3        (1  044      „  ), 

„    Frankreich     „     .    ...    1.5  „     (   .391  ). 

c)  bei  den  Gepflck-  und  Giiterwagen: 

fur  Deutschland  auf  ....  1,k°/0  (  7  79H  Stuck), 
„  England  „  ....  3.o  „  (22  OS",  ). 
„    Frankreich     „     ....    2.4  „(  7  2SS      „  ). 

Die  Zahl  der  befftrderten  Pcrsoncn   ist   in   den  .Jahren  1901 — 1903 
gestiegen : 


bei  den  deutschen  Eisenbahnen  tun     .    .    .  9.3 

englischen  .    .    .      1,9  „  . 

„    franzOsisehcn      „  .    .    .    12,6  ,.  . 

Die  Zahl  der  geloisteten  Personenkiloineter 1 )  hat: 

bei  den  deutschen  Kisenbahnen  um     .    .    .  9,4j%, 
franzosischcn      „  .....  r>.7 

zugenommen. 

Im  GUterverkehr  sind  die   befnrdertcn  Gutermengen   bei  den  deut- 
schen, englischen  und  franzosischen  Kisenbahnen  gestiegen. 

Die   Zahl  der  beforderten  GUtertonnen   und  Tonnenkihuneter  be- 
trug  1903: 

bei  den  deutschen  Ki>enbahnen  rund  371  Mill,  t  (37  034  Mill.  tkni\ 
„    englischen  „  „     4  H    „    „  (    -  ')    „      .,  ), 

.,    franzosischen      „  „     130    „    ,.  (10  711    „      ,.  ). 

Die  beforderten  Giitertonnen  und  gefahrenen  Giitortonnenkilometer 1 ) 
sind  gestiegen. 


in  Pmzenten: 


Giitertonnen  (ititertonnenkm 


bei  den  deutschen  Kisenbahnen.    .    .  %         -  12.1*  12,'^ 

„    englischen  „    +  &,o  —  ■) 

„      „    franzosisehen       .,         .    .    .    „  +   «V  - 


l)  Die  englUi-hon  Bahnen  veroflVntlichen  keine  Pcrsonen-  und  (liitortonnen- 
kilometer. 
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Die  Gcsamteinnalnnen  haben  fur  1901  —  1903  uberall  und  zwar: 

bei  den  deutscben      Batmen  um  rund  lb9,o  Mill.  L*6  oder  9,6%, 
„  entflisehen  „       „       „       8(»,.i    „    „     „     4,1  „ 

;und    „     .,     franznsischen      „  „       46,0    „    „  3.9  „ 

zupenuinmen. 

Seheidet  man  die  <onsti«;en  Einnahmen  aus,  unter  denen  vieltache, 
mit  dem  eigemiiclien  Verkehrsdienst  nicht  unmittelbar  zusammonlulngende 
Betriifre  sieli  betinden,  so  ergibt  sich  fur  die  V  e  r  k  e  h  r  s  e  i  n  n  a  h  ra  e  n 
im  Jahre  1903  ^e^en  15*01 : 

eine  Mchreinnahme: 

bei  den  deutscben      Batmen  von  190,2  Mill.  oder  10,4%, 

entfli.schen         „         .,      W),7    „    „  „       3,r.  „  und 

„      „    IVanzosischen      „         „      48,f.    „  „       4,1  „. 

Die  kiluinetrisehe  Einnalime  aus  dem  I'ersonen-  und  Guterverkehr  ist 
bei  den  dentseben      Batmen  um  ;"),8 "  „. 


„    en^li.scben                  „■  1 «  „  und 

„      ..    franzosisclien               „  0,5  ., 

jjestie^-en. 

Die  Einnalime  im  1'ersonenverkehr  hat: 

bei  den  deutscben      Eisenbalinen  um   7,3%, 

„    entflischen            .,             „   2.S  „  und 

.,    franzosisehen                     .,   (5,2  ., 

zugenommen. 

Im  Guterverkehr  ist  in  den  Jahren  1901  — 1903  die  Gesamteinnahme 
^leiehtalls  ^estie^en,  und  zwar: 

bei  den  deutscben      Eisenbalinen  um   11,8%, 

..  *    !,    en'glischen             „            .,   4,0  „  und 

.,    franzosisehen                     „   2,2  ,,. 

Die  kilouietrisclie  Einnalime  im  Giiterverkelir  ist: 

bei  den  deutscben      Eisenbalinen  um   H3  %  und 

.,          englischen            „    2,4  „ 

^estiepen,  dagegen 

bei  den  franzosisehen         .,            „   1,7  „ 

zuriickjregangen. 
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Die  nachstchende  Zusnmmenstellung  gihi  eiiien  vergleichendon 
C'berbliek  iibcr  die  prozentuale  Zunalime  der  Einnalnnen.  Au^aben  und 
ties  Cliersehusso  fur  den  Gcsamtverkehr  in  den  Jaluvn  1  !»01  —  1003: 

,   «r  

Es   betrujr   die    prozentuale  Kjnnahim.  AlI.,ab,  (Wel.ufi 

Zimaliine: 

bin  den  deutschen     Ibdmeii  %  -f  !♦,<;  -f  3.2  —  -Jl.:t 

„    i-n-rlischfii         m        n  +  *»'  +  +  ?\* 

.    franzi'^isclien    „       .  —  l,a  -f  il,< 


Fiir  das  .Jalir  1003   bezifterten   sich  Einnalmie,  Aus^abe  und  t%ber- 
sehuIS  (in  abgerundeten  Zahlen),  wie  folgt: 

Einnalmie  Au>i?ahe  l'ber.schu(i. 

Mi!  Hone  n  Mark 

Eh  betru^r  nn  Jahre  11*13: 

bei  den  deutschen      Bahnen    .   ,  _>  l.'.rt  1  :V2-  -«>5 

„    engliselien         ,  .    .  -2 -218  1371  s4~ 

„    t'ranzofdschen  .   .  1  23!l  r,c,s  672 

Der  kilometrisehe  fbersehuB  lint  sich  in  den  Jahren  1001  —  1003 

bei  den  deutschen      Eisenbahnen  um  17,3  "  ,>, 

engliselien   (>,<3  „  und 

r  franzusischen   (5,a 

vennchrt. 

Die  durchschuittliche  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ist  in  der  Zeit 
von  1001-1003 

bei  den  deutschen     Eisenbahnen  um   15,9%. 

„  engliselien  „  „  4,0  „  und 

„      „  franzusischen        „  „  7.3  „ 

gestiegen. 
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AuUer  den  in  dcr  vorstchcnden  Cbersicht  nuget'ttlirtcu  Zahlcn  sind 
in  der  cn^liselton  Statistik  noch  fol^«'iide  Augalien  iiber  Verainsun^  uml 
Hohc  dcs  Anla^ckapitals,  sowic  alter  den  Uinfang  und  die  Krpebnis^e  dcs 
Botrioids  usw.  dcr  cnglischen  Kiscnbahnen  fiir  das  Jalir  1  i »« >:i  cnthaltcn : 

Di<-  Durelisehnittsdividende  >telltc  m»-1i 

fur  Stanunaktien  auf  « ' 

.,    yarant.  Kapital  i         i.)  n.  Vor/.u^saktini  (:>.4:'. " .,  ■>."<-  .,  . 

„    Anleiln-n  (  l.u;"',,   uud  Obli«;ati<  men  ■  - r_f  "   i     .    .,  :)A^  ..  . 

.,    (tcsuiutkupital   .1, t  i  .,  . 

Die  einzelnen  Schuldtitel  verzinstm  sich  niit  Zin.sen  unci  Dividcnden  > 
wic  foltft: 

Ks  wurd.-n  ^••zahlt: 


Piozentsatz 
dcr 

^■czahltcn  Dividcndc 
und  Zinsen 


tiiiiiin- 
akticu 

Ordinary) 


Vor/UK>-  <;;,i;,n" 

Hktiri.  Ul'TU'S 
Kapital 

fcrcnL  G,lUr:;n- 

teed) 


Anlciheti 
und  Old i- 
gationcn 
(Loaus  and 
Debenture 
Stock* 


i) 

°/o  •  • 

.  auf 

oo5oi  405 

•22  209  840 

1 1 1  ooo 

7(;i  554 

nicht 

iibcr 

1 

A;  525  307 

100  000 

i 

1  2:.  i  555 

von 

.    1  — 

•J 

»  • 

27  783  791 

1  112  880 

2  131  655 

80  047 

R 

.    2  — 

:; 

n 

■ 

l-2*>  01 1  881 

100  07:.  885 

23  379  099 

182  509  223 

M 

.  a  - 

H 

- 

82  93  t  048 

i 

147  0T»7  307 

52  130  89* 

91  80 1  099 

a 

.   4  — 

■ 

■ 

In  241  830 

47  91 1  574 

36  500  517 

50  84 1  ;W> 

- 

.  5- 

» 

■ 

■ 

122  714  032 

1  803  814 

2  0O8  20O 

1  502  144 

» 

.    6  — 

7 

m 

8  56:5  fsr.9 

2  000 

■ 

.    7  — 

8 

n 

717  529 



5  400 

H 

8- 

9 

n 

1  497  112 

iiber 

•  ■ 

9 

» 

15  000 

zusnmmen 


472  506  514      320  719  360      116  864  035 

908  089  909 

oder  in  Mark1) 
18  101  798  180 


334  939  008 


6  098  78<l  160 


24  860  578  340 


l)  1  £  =  rund  20  <,M  gerechnet. 
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Xachstehende  Zusaminenstellung  bietet  einen  (jberblick  iiber  den 
P<'i>oiienverkchr  der  englisehen  Balinen  (befVirderte  Personen,  er- 
zielte  Personengeldeinnahme)  in  den  .Tahmi  1001,  100:2  und  1003: 


.1  a  h  r 


I.  Kinase 


III.  Kla.sse 
and 

II.  Klasse  ennaUigte 
(Parlameuts-) 
Ziige 

! 


Znsainnien 


Zeitkarten 
(in  it 
Arbeiter- 
wochenkartfU,l 


a )  b  e  lurdcrte  Personen  (in  Tnusenden) : 

190]  . 

.    .         34ti22           l>8  855 

10G8  919            1  172  3% 

1  879 

1902  . 

.    .         34  982  72til2 

10>Oti25            1188  219 

')  898 

15X13  . 

.    .         35  0G9           73  991 

108ti205            1195  205 

ij  til 8 

i 
I 

b ,  e  r  /.  i  e  1 1  e  Personengeldfiinna  h  in  e  (in  Tausenden  £) : 

1901  . 

3  5  21             3  102 

28  !»00                35  523 

3  573 

H*i2  . 

.    .           3  559             3  29.-) 

29  054                35  !»08 

3  714 

l!*tt  . 

.    .           3  528             3  332 

29  273                3b  133 

3  852 

llk-rvon  entfallen  auf  England  und  Wales  im  Jalire  1003: 

a)  von  den  befV.rderien  Personen  ;in  Tausenden): 

1903  .    .    .  28  14*.  70  252  94*744  1  047  142  529 

(in  1  ,  ml.  95,«  87.3  -7.  85,6 


b)  von  der  erzielten  IVrsonengeldeinnahme  (in  Tausend  £'): 

19H3  .    .    .  2  947  3  090  24  8911  31933  3  403 

in  %v'  fi 92:  &ty  -  »  88.3 


Cher  die  Yerteilung  des  G  u  t  e  r  v  e  r  k  e  h  rs  der  englisehen 
£  is  en  bah  u  en  in  den  .Tahren  1901  —  1003  auf  die  llauptklassen  der 
Giiter  und  die  drei  Voreinigten  K<"migreiche  geben  nachfolgende  Zalilen 
AufschluU. 


!j  Die  auffallende  Abnabine  der  Anzabl  gegen  die  Vorjahre  bcruht  darauf, 
(tali  die  Zeitkarten  usw.  bisher  ohne  Riicksicht  auf  die  Giiltigkeitsdauer  nut  Dacfa 
der  Stiiekzahl  angegeben  waren,  wRhrend  voin  Jahre  1902  ab  diese  Karten  auf 
die  voile  Jahresduuer  bereehnet  werden. 
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Es  wurden  befordert  an  Kohlen  und  Erzen  (minerals),  Frachtgiitern 
(general  merchandise)  und  Vieli  (live  stock)  in  abgerundeten  Zahlen: 


i  y  o  i 


1  «J0  2 


19  0  3 


r 


Kr/ielte  Ktzieltr  Krzielte 

Gewicht     Ein-     Gewicht     Kin-     Gewicht  Ein- 
nahme  nahme  nahme 


t 

1 

t 

ft 

t 

1  '  - 

a)  Kohleu  und  Krze: 

(auf  Millionen  abgerundete  Zahlen) 

davon  konunen: 

302,  s 

444,. 

; 

32o,l 

4IM,7 

349,.'. 

oO/," 

1 

auf  England  und  Wales 

2.>3,o 

3<9,i 

2<2,i 

2%,; 

43 1  ,> 

b)  Frachtgiiler: 

■ 

. 

J 

iiberhaupt  

119,< 

587,: 

118,4 

584,- 

101,6 

5*  15.6 

davon  kouimen: 

;l 

auf  England  und  Wales 

103,6 

601,4 

1, 

101,6 

606,1 

S5,3 

476,* 

> 

c)  Vieh: 

i. 

1 

27,i 

r 

29,7 

29,6 

davon  kommen: 

ti 

■ 

auf  England  und  Wales 

17,.. 

1 

18,1 

18,i 

d)  (Jesamtguterver- 

J! 

ke  hr: 

i) 

422,6 

1  059,3 

443.6 

1  093,3 

451,1 

1  102,* 

davon  kommen: 

i  i 

auf  England  und  Wales 

350,6 

897,d 

374,3 

926,1 

381, <j 

933,2 

„   Schottlaiul  .   .   .   .  *| 

61,o 

127,. 

I 

64,« 

131,3 

64,'. 

132,1 

n 

b,<) 

33;.. 

5,4 

35,7  1 

5,6 

30,:. 

Hiernach  berechnet  sich  die  Einnalnne  fur  die  Tonne  Kohlen  und 
Erze  und  fur  Frachtgut  in  den  Jahren  15101  —  1903.  wie  folgt: 


Es  bet  rug 


19  0  1         19  0  2 


19  0  3 


Einnahme  fiir  die  Tonne  Kohlen  und  Erze  .it 

Frachtgut   .   .    .  - 


4,:., 


1,44 

4,w 
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Die  Kinnalimc  au>  dem  Gut  crvorkehr ')  betru<r  fur  1  km  durch- 
sehnittliche  Ik'tTiel>>lange  unci  1'iir  1  Zugkm: 


1  9  0  1 

l  9  o  2 

l  903 

Kinnnhnu'  fur 

Einnahme  fur 

Kinnalimc*  fur 

K  s    1)  c  t  r  ll  C 

1  km 
rlunli- 
schnittl. 
Betriehs- 
' '  «' 

1 

ZiiKktn 

1  km 
durch- 

schnittl. 

lintriebH- 
liinge 

1 

Zujfkni 

1  km 
durrh- 
schtlittl. 
HctrieU— 

1 

Ziu'km 

M 

t# 

.If 

H 

fur  England  und  Wales  . 

30  455 

3.>4 

37  748 

37  416 

4,^ 

3.::. 

22  830 

3,»i 

22  409 

4,i  !«■ 

G500 

3..  4 

61114 

4,i.s 

7  012 


4,2., 

Vereinigtes  Kunigreicl.  . 

8-30 



30G76 

30  534 

4,.'H 

Die  Durchselinittspreise  fur  Kohlen  van  den  Grulini)  und  die 
durchsclini  ttlichon  Ausfuhrpreisc  fiir  Kohlen.  smvie  Eisen-  und 
Stahlschienen  und  dgl.  in  England  in  den  Jahren  1901  —  1903 
sind  naehstehend  zusaminengestellt : 


Jahr 


Durchschnittspreis 
der 

Kohlen  an  den  Gruben 
(nach 
der  Kohlenstatistik) 


Durclischnittliche  Ausfuhrpreise 
(nach  Menge  und  Wert  der  Ausfuhr  geschiitzt) 


fiir  Kohlen 


fur  Eisen-  und  Stahl- 
schienen u.  dgl. 


i 
i 

fur 

die  en 

g  1.  Tonn 

1901 

9  sh 

4f  d 

;9,.m  .H) 

13,73  sh 

(1 3,5-5  «-«f) 

o^i)  £ 

(119,0* 

A() 

1902 

8  n 

at , 

(8,3.%    ,  ) 

12,t'..  n 

(12^    n  > 

5,4*  „ 

(1 10..%* 

.  ) 

1903 

7  , 

8  * 

(7,w  „  ) 

1 

i 

H,>  , 

(11,7.1  ,) 

5,"  „ 

(104.4(i 

.  ) 

*)  In  (iiiterziigen  (ohne  geinisehte  Ziige). 

>j  Die  Klammerzahlen  beziehen  sich  auf  die  Durchsclinittspreise  in  Mark 
und  Tonnen  {-  1  ooo  kg).    1  sh  =  1  ,H  rund. 
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Die  unter  koniglich  sSchsischer  Staatsverwaltung  stehenden 
Staats-  und  Privateisenbahnen 

im  Jahre  1905. 

Die  naehstehenden  Mitteilungon  sind  dem  vom  kOniglich  sachsisehen 
Finanzministcrium  herausgegebeneii  statist  ischen  Bericht  liber  den  Betrieb 
dor  unter  koniglich  siichsiseher  Staatsvcrwaltung  stehenden  Staats-  und 
Privateisenbahnen  usw.  —  Dresden  1JKHJ  —  entnoinnien. ') 

A.  Staatseisonhahiien. 
I.  Langenubersicht. 


1904  1905 


Voll-  Srhmal- 
spur-  spur- 
hahnen  liahnen 
km  km 

im 
jjnnzen 
km 

Voll-  Schmal- 
spur-  spur- 
bahnen  bahnen 

km  km 

im 
ganzen 
km 

1.  Kigentumslftnge  am  Ende  d«*s 
Hiervon  waren  an  fremde  Eisen- 

2  695,06 
12,92 

422,25 

- 

3  1 17,31 
12,92 

2  732,68 

12,92 

422,25 

_ 

3  154,93 
12,-tf 

im  eigenen  Betrieb  . 
Von  fremden  Eisenbahnen  waren 

und  in  Mitbetrieb  gcnommen  . 

■2682,14  422,85 

3  104,39 

1 

43,oo 

2  719,76  422,25 

43,no  — 
Orso  - 

3  142,oi 

i 

43,oo 

0,*o 

2.  Mithin  BetriebsUnge  am  Ende 

Davon  waren: 

zwci-  oder  niehrglcisig  .   .  . 

2  725,9*  422,25 

926,0.  - 
I  799,53 
926,41  422,25 

3  148,19 

926,08 
1  799,63 
1  348.M 

2  763,56 

927,85 
1  826,5. 
936,9< 

422,25 
422,25 

3  185.M 

927,15 
1  826,5'* 
1  359,13. 

»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1906  S.  130  ff. 
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lm  Jahresdurehsehnitt  ergab  sieh  eine  Betriebsh'lnge  fur  den  Personen- 
verkehr  von  3  052,f>7  km  in  1904  und  3  000,1!)  kin  in  1005,  fur  don  GUter- 
verkehr  und  insgesamt  v.-n  3  148,:tl  km  in  1904  und  3  182,'U  km  in  1905. 

AulJerdem  waren  1904  342,^f>  km.  1905  354,os  km  AnschluChahnen 
ohne  offentlichen  Verkehr  vorhanden,  die  sich  vorwiegend  in  Privatbesitz 
befanden. 

Ferner  besitzt  der  saehsische  Staatstiskus  15,l>km  elektrische  Straiten- 
bahnen,  die  in  heiden  Jahren  verpaelitet  waren. 

II.  Anlagekapital. 

Das  verweudete  Anlagekapital  betrug: 

1.  am  Ende  des  Jahres: 

a)  fiir  die  Vnllspurbahnen  insgesamt 
auf  1  km  Eigentumslange    .    .  . 

b)  fiir  die  Sehmalspurbahnen  insges. 
auf  1  km  Eigentumslange    .    .  . 

im  ganzen  . 
auf  1  km  Eigentumslange    .    .  . 

2.  im  .lahresdurehsehnitt : 

a)  fur  die  Vollspurbalmen  .... 

b)  fiir  die  Sehmalspurbahnen  .    .  . 

im  ganzen  . 

Hierzu  kommt   noeh  das  Anlagekapital 

der    oben    erwiihnten    15,1*  km 

StraUenbahnen 
a^  am  Ende  des  Jahres  mit  ... 
b)  im  Jahresdurchsehnitt  mit  .    .  . 

III.  Fuhrpark. 
1.  Bestand. 


1.  Am  Ende  des  Jahres  waren  vo 

rhanden : 

1  !t()4 

ii 

1  9  0 

,.  ,,  Schmnl- 

^°11S'U,r-  S,„U- 

bahnon  babncu 

i 

insjfesanit 

fur 
Vollspur- 
babnen 

fiir 
Schinal- 

spur- 
bahncn 

insKesamt 

1  392 

1292 

92 

1  3.-4 

Triebwagen   3 

*J 
•  j 

o 
O 

zusauiiiieu  Stck.       I'M)',  i«i 

1  393 

i  29r» 

99 

1  367 

auf  10 km  Betriebslange     r  4,:»         2,m  4,u  4,.  <         2.is  4.«i 


19  0  4  19  0  5 

i  H4  ■  U 


908  120  599  998  501947 

359  203  303  505 

41  807  721  42  157  478 

99  189  99  870 

1  009  994  320  1  035  719  425 

323  995  328  280 


903  010  981        980  937  010 
41  712  470         42  070  074 



1  004  729  451      1  029  008  284 


2  372  045  2  385  080 

2  397  473  2  3*5  0SO. 
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|  

1904 

1905 

fiir 

fur 

fur 

fur 

i 

Vollspur- 

Schmal- 
spur- 

\  %  n  1 i  ii  o  n 

U«  11  lit,  11 

insgesamt 

Vollspur- 

Scbmnl- 
spur- 

1  kit  11  n  An 
Uull  11 "  Ii 

insuesamt 

buhnen 

balinen 

Stck. 

sitT 

1 

H97 

928 

928 

1 

I'pr-onpn pn  fpincp- 

■ 

1 

1 

1 

rechnet   die  Per- 

i 

i 

sonenabteile  der 

i 

1 

Triebwagen)    .  . 

3  47:5 

344 

3817 

3  491 

344 

3  835 

mi  t  Achsen  uborhaupt 

S  530 

898 

9  428 

8  605 

898 

!» r>03 

an f  ill  Lm  Rptri»*}»s- 

; 

32,afl 

21,!* 

30,s» 

i 

32,<n 

21,99 

30,r, 

in  den  I'ersonenwa- 

• 

gen  befanden  sicli 

• 

l 

iibcrhaupt  Platze . 

■ 

162088 

1 

8  729 

170  817 

163  211 

8  729 

171  940 

durchschnittlich  auf 

I 

1 

1  Acbse  .... 

n 

19.o< 

18.13 

18,97 

9,7, 

18,<o 

Gepackwagen  .   .    .  . 

„ 

588 

60 

648 

5S7 

60 

647 

mit  Acbse ti  .... 

1  2H8 

122 

1420 

1  308 

122 

1  430 

auf  10  km  Betriebs- 

i 

; 

4,91 

2,'w 

4.«:. 

4,86 

2.  3  4,62 

Ladegewicht  im  gan- 

; 

t 

3  244 

305 

3  549 

3  269 

305 

3  574 

durchschnittlich  auf 

! 

1  Ach*c    .    .    .  . 

- 

2,.vi 

2,^ 

2,  i 

2r* 

2,:.<i 

Stck. 

29  185 

2  0^3 

31  26S 

29  !  J 

2  083 

31  487 

mit  Achsen  .... 

59  440 

4  692 

64  132 

60  028 

4  692 

64  720 

auf  10  km  Betriebs- 

1 

i 

U 

219,n 

123,io 

206,ai 

218,23 

1 

123,'JC 

205,74 

Ladegcwicht  im  gan- 

1' 

■ 

332  557 

1 1  675 

344  232 

337  704 

1 1  675 

349  379 

durehschnittlich  auf 

- 

■        1       ■  fly 

1  Acbse1)  .... 

■ 

5,.%8 

2,*7 

5.37 

i 

5,<;i 

2,90 

5,1. 

■ 

133 

248 

3rtl 

130 

250 

386 

mit  Achsen  .   .   .  . 

288 

510 

798 

282 

542 

824 

176 

26 

202 

177 

26 

203 

mit  Achsen  .   .   .  . 

1) 

496 

52 

548 

500 

52 

552 

')  Kingerechnet  die  Hilfswagcn. 
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1  9  0  1 

1905 

fur 

fur 

fiir 

fiir 

■ 

; 

Vollspur- 

Schnial- 

insgesamt 

Vollsjmr- 

Schnial- 

insReaamt 

bahuen 

Hpur- 

I 

bahuen 

h  rtn  f-» 
finun 

bahnen 

bahnen 

2.  Die  vorstehendnachgewie- 

Benen   Fahrzeuge  hatten 

einen  Anschaffungswert 

_>n  If 

ISA  (V%A  KM". 

6  970  056 

192024-251 

1 

167  l'»  7iri 

IOI  HO 

7  Oil )  ARS 

uavon  enttieien  aui: 

die  Lokomotiven  nebst 

Tendern   .   .   .   .  „ 

G7  415  18T> 

2517  207 

69  932  392 

67  960  320 

2  588  016 

70  548  336 

durchschnittlich  auf 

1  Stuck    .   .   .   .  „ 

51  778 

27  969          50  239 

52601 

28  131 

50  974 

die  Triebwagen   .   .   .  „ 

87  130 

_  1 

67  130 

I 

90  639 

1 

90  639 

durchschnittlich  auf 

1 

1 

1 

1  Stuck    .    .   .   .  „ 

29043 

-             29  043 

30  213 

_ 

30  213 

die  Personenwagen  .   .  n 

36  549  117 

1  158  385 

37  707  502 

3/  Oil  179 

1  156  384    36  169  563 

b 

durchschnittlich  auf 

i 

1  Achse    .   .    .    .  r 

4  285 

1290 

4  000 

4  301 

1290 

4017 

die  Gepack-  und  Giiter- 

81  002  703  3  294  464 

84  297  227 

82  060  607 

3  294  464 

85  356  071 

durchschnittlich  auf 

1  Achse    .   .   .   .  „ 

1  334 

684 

1266 

1338 

664 

|  1290 

auUerdem    Wert  der 

• 

Hilfawagen  .    .    .   .  „ 

570  318 

307  510 

677  628 

557  487 

319  632 

877  120 

3.  Im  .Jahresdurchschnitt 

I 

standen  zur  Verf'ugung: 

i 

1 

1 
1 

Lokomotiven  und  Trieb- 

1  3IOi 

1  399 

1301) 

91 

1  391 

Wagen: 

i 

• 

1.  Personenwagen 

3  471| 

344 

3  615!, 

3484 

344 

3  828 

mit  Achsen  .    .  B 

8  5084 

698 

9  406A           8  575 

898 

9  473 

2.  Gepackwagen  .  „ 

5954 

60 

655 : 

5-7  \ 

60 

647  A 

mit  Achsen  .    .  R 

1  313 

122 

1  435 

1  303 

122 

1  425 

3.  Guterwagen  .  . 

29  693 

2  341 J        32  034  J 

29  869 

2  353 

32222 

mit  Achsen  .    .  H 

60  47Gi 

5  218 

65  691 A 

60  912 

5  254 

Go  16o 

mi  ganzen  Wagen  Stck. 

33  700 

2  746  A 

36  505 i          33  940.£ 

2  757 

36  697^ 

mit  Achsen  .    .  „ 

70298 

6  238 

76  536 

i 

70  790 

6  274 

77  064. 
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2.  Leistungen  der  Fahrzeuge* 

(auf  den  voll-  und  Kchmalspurigen  Strecken  zusammen). 

a)  Der  Lokomotiven  unci  Triebwagen. 

Die  eigenen  Lokomotiven  und  Triebwagen  haben  auf  eigenen  und 
freraden  Strecken  sowie  auf  Neubaustrecken  dor  eigenen  Bahn  geleistet  : 


l  904 


1905 


Nutzkilometer .  . 

Leerfahrtkilometer 

Rangierkilometer 


Lokomotivkilometer  im  ganzen  . 
1  Lokomotive  durchschnittlich 


33  427  028 
2  301  578 
12  287  890 


34  406  176 

2  393  345 
12  956  630 


48  016  496 

34  322 


49  756  151 
35  770, 


wahrend  auf  den  eigenen  Betriebsstrecken  von  den  eigenen  und  fremden 
Lokomotiven  und  Triebwagen  zurttckgelegt  wurden: 


Nutzkilometer 
leerfahrtkilometer 


1904 


1905 


33  458  279 
2  294  124 


Rangierkilometer   12  247  220 

Lokomotivkilometer  im  ganzen  . 


34  420  887 
2  389  926 
12  956  080 


I1 


auf  1  km  durchschn.  Betriebslange 


47  999  623 
15  246 


49  766  893 
15  639. 


b)  Leistungen  der  Wagen. 

Die  eigenen  Wagen  haben  auf  eigenen  und  fremden  Betriebsstreeken 
sowie  auf  Neubaustrecken  zurilckgelegt: 


1  904 

i. 

■ 

19  0  5 

i 

i 

Achskilo  meter 

ubcrhaupt   je  1  Achse 

304  49-2  247      32  370 
38  673  863      26  950 
801390  806      12  199 

322979  397      34  095 
64  24.3  948      45  083 
823  466638      12  445 

sarntliche  Wagen  .  . 

1  144  550  916      14  954 

1210  689  983      15  710. 
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Dagegen  sind  aut*  den  eigenen  Betriebsstrecken  von  den  eigenen 
und  fremden  Wagen  zuruckgclegt  word<«n: 


I'.mm  i;>o:» 
A  c  h  s  k  i  I  o  m  e  t  c  r 


liberbaupt 


ant'  1  km 
durch- 
s.hnitt- 

licher 
Betriebs- 

liinEe 


iiberbaupr 


aiif  1  km 
durcli- 
srhnitt- 
licher 

Betrbrbs- 


von  den  I'ersonenwagen 
„  Gepiickwagen 


„  Giiterwagen  .  .  .  . 
„    Eisenbabnpost  wagon  . 


308  589  933 
40  203  440 

791  ISO  490 
27  SH7  942 


101  089 
15  1B5 
251  3<l3 
9  13G 


320SI2  22S  103  8  Hi 

70M84  7.V4  22  939 

7,-C,0<iG944  240  SG7 

2  s  090  032  9  2-1 


von  samtlicben  Wagen 


1  1 73  H( ;  1  Si  i.->     37-2  Sof»      1  21  d  994  558     378 9,  W. 


In  den  auf  den  eigenen  Bctriohsstreeken  gefahronen  Ziigon  wnrden 

•        •       •  • 

nach  Zuggattungen  geordnet  —  geleistet: 


Lokouiotiv- 

Wagcn- 

Zug- 

in  I 

Jabr 

BUg- 

aebs- 

>  til  ike 

kibmn-ter 

kilometer 

AlllM'll 

1904 

•2  95:1  393 

00  25s  .-j53 

.)•» 

mm 

1905 

3  0S2  1S5 

09  017  970 

-j -j 

1904 

14  200  478 

312  0S"»  IS7 

22 

1905 

14  70S  597 

3<>9  50O84S 

21 

gemiscbten  Ziigi-n  

1904 
190". 

• 

3  15(5  900 

1 

72  403  120 

23 

'2  995  252 

1 15  042  301 

3S 

1 

1901 

10  530  533 

710  S-27  759 

OS 

1905 

10  799  785 

702  02S  O05 

05 

Arbeits-  und  Materialeugen  . 

1904 

197  541 

5  627  ISO 

28 

i9or> 

323  937 

9  715  30s 

30 

silmtlichen  Zugon 

1904 

31  100  911 

1  173  SOI  S05 

38 

■ 

1905 

31  909  750 

1  205  994  558 

3S. 
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IV.  Verkehr. 


1. 


n  , 

«; 

Ira  ganzen. 

1904 

1  1905 

0/ 

7o 

0/ 

7o 

Eg  wurden  befordert: 

in  der  1.  Wagenklasse  Bk-isende 

i  fun  o  i  ■ 
17U  Mo 

< ),n 

181  146 

0,34 

.     »  2.           n  „ 

a  ana  tyrn 

£  mm 
6,78 

5  068  497 

6,64 

n     »  3.           „  , 

44  4U4  /oa 

CI   i  a 
01,14 

46478  507 

60,»9 

»     »                *  a 

22  130160 

30,47 

23  494  212 

30,83 

auf  Militarfahrkarten  . 

1007  823 

1,3, 

980437 

l,w 

insgesamt  Reisende 

72621  236 

100,00 

76  202  799 

100,00 

Von  den  befordertcn  Reisendcn 

• 

wurden  durchfahren: 

1 

in  der  1.  Wagenklasse  Perskm 

12805  843 

0,84 

13  525  099 

»       »      ^*                *  w 

158  779015 

10,38 

160946  369 

10,u 

910227  806 

59,51 

949  191  590 

59,63 

395  099  280 

25,<»3 

418010002 

26,i6 

auf  Milit&rfahrkarten 

Q  11 
3,44 

50103  844 

3,15 

insgesamt  Perskm 

1529  609176 

100,00 

1591776  904 

lOO.oo 

Die  Einnahmen  betrugen: 

fur  Fabrkarten  1.  Klasse   .  Jl 

943  364 

%» 

1001480 

2,V5 

n               n             2.         „           .  m 

7  293  647 

17,oa 

7408038 

16,66 

»               v             3.         B           .  * 

26  582  790 

62,oa 

27  620  150 

62,06 

»             n            •»        a  ■ 

7  502  768 

17,51 

7  969  164 

17.89 

,   Militarfahrkarten  .  .   .  . 

 1- 

537  249 

1,»5 

513  529 

1,15 

insgesamt  .   .  . 

42  a59  808 

100,00 

44  502  351 

100,00. 

4.  Auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslfinge  fUr  den  Personenver- 


kehr  kamen: 

1904 

1906 

23  789 

24  660 

501  073 

515  106 

M 

14  040 

1 

14  401. 

Archir  fflr  EUenbahnwe«en.  1907. 

13 
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5.  Im  Durehschnitt  betmgen: 


1904 

1905 

die 

die  Einnahnien 

die 

die  Ein  nab  men 

bei  den  Relaen 

duroH- 
fahrene 

fur 

durch- 
fahrene 

fUr 

Wege- 
strecke 

I 

Person 

1  Per- 

Wege- 
strecke 

1 

Person 

1  Per- 
sonenkm 

km 

M 

„; 

km 

A 

 [ 

auf  Fahrkarten  1.  Klasse 

75,23 

5,54 

7,37 

74,66 

5,63 

7,40 

■            n           2.  „ 

32,35 

1,49 

4,sy 

81*99 

1,46 

4,60 

-           n          3.  „ 

20,  M) 

0,60 

2,93 

20,43 

0,59 

1  2,91 

17,85 

0,34 

1,90 

17,79 

0*S4 

1,90 

p   Militarfahrkarten  .  . 

52,i9 

0,53 

1,W 

51,10 

0,52 

|  It" 

insgesamt  .  . 

21,06 

0,59 

20,*9 

0^6 

2^o. 

6.  Von  dem  Gesamtpersonenverkehr  kamen: 

1904 

1905 

auf  den 

Reisende 

Per- 
sononkm 

Ein- 

Reisende 

Per- 
■ont'nkir 

Ein- 
i  nahmen 

Binnenverkehr .   .   .  % 

96,73 

87,37 

82,43 

96,73 

87,os 

81,93 

direkten  Verkehr .   .  „ 

2,ao 

9,50 

12,43 

2,»7 

9,57 

12^6 

Durchgangsverkehr.  „ 

0,37 

5,14 

0,40 

8*8 

6,41. 

b)  Nach  den  Arten  der  benutzten  Fahrkarten  geordnet: 


1904 

1905 

insgesamt 

% 

insgesamt 

1.  Anzahl  der  befiirdert  Reisenden: 

auf  eiofache  Fahrkarten  .   .  . 

20  017  725 

27,56 

21027  607 

27,60 

1  007  823 

980  437 

1,99 

„   Rtickfahrkarten  aller  Art  . 

51  426  356 

70,82 

54  016  622 

70,88 

m    Rundreisekarten  und  -hefte 

166  606 

0,83 

174  913 

0,33 

,    Fahrkarten    zu  bestellteu 

2  726 

0,00 

3420 

O.oo 

zusammen  .   .  . 

72  621  235 

100,00 

76  202  799 

100,00. 
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1904 

1906 

insgesamt 

•/• 

insgesamt 

% 

2.  Anzahl    der  gefabrenen  Per- 
sonenkilometer: 
auf  einfache  Fahrkarten   .   .  . 

„  Militarfahrkarten  

„    Riickfahrkarten  aller  Art  . 
„   Rundreisekarten  und  -hefte 
„   Fahrkarten    zu  bestellten 

448686  849 
62697  283 

989210  191 
38931  427 

184  476 

29,33 

3,44 
64,67 

2,» 
0,01 

473  801  169 
60103  844 
1  027  721  083 
40432  742 

218066 

29,71 

3,15 
64,57 
2,54 

0,01 

1629609176 

100,00 

1591  776904 

100,00 . 

3.  Einnahmen  aua  dem  Absatz: 
von  elnfacben  Fahrkarten    .  . 
n    Militarfahrkarten  .... 
„    Riickfahrkarten  aller  Art  . 
.    Rundreisekarten  u.  -heften 

i 

„    Fahrkarten   zu  bestellten 

13  468  020 
587  249 
27  820  177 
l|616  126 

19237 

31,43 

1,» 

63,74 
3,54 

0,u  i 

14  212  169 
618628 
28  183  870 
1667  929 

25866 

1 

31.w 

1,15 
63,34 
3,59 

<V» 

zusammen  .   .  . 

42859808 

100,00 

I 

44  602861 

100,00. 

4.  Im  Dorchschnitt  ergaben  sich: 


190  4 

1 

1  _ 

1906 

bei  den  Reisen 

durch- 
fahrene 

Einnahmen  fur 

durch- 
fahrene 

Einnahmen  fiir 

auf 

Person 

1  Per- 
sonenkm 

Wege- 
strecke 

1 

Peraon 

1  Per- 

km 

M 

km 

4 

einfache  Fahrkarten    .  . 

22^1 

0,67 

3,oo 

22,51 

■ 

0,68 

8,00 

Militarfahrkarten  .... 

52,99 

0*1 

1,01 

51,io 

0,59 

1,09 

Riickfahrkarten  aller  Art 

19^4 

0,53 

2,76 

19,03 

0,52 

2,74 

Rundreisekarten  u.  -hefte 

233,68 

9,09 

3,89 

231,16 

8,96 

3a» 

Fahrkarten  zu  bestellten 

Sonderziigen  .... 

67,67 

7,06 

10,43 

63,76 

7,41 

11,63 

insgesamt  .  . 

21,06 

tv* 

20,89 

0,58 

2,80. 

18* 
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B.  Nach  der  Gattung  der  Rilekfahrkarten  entfallen: 


auf 

! 

Jahr 

von  der 
Anzahl 
der 

VOlK  ciUI  ICI1 

Karten 

von  den 
zuriick- 
geleirten 
Fahrten 

(bef  order-ten 
Reisenden) 

von  den 
gefabrenen 
Personen- 
km 

von  den 

Ein- 
nahmen 

M 

gewohnl.  Ruckfahrkarten 

1904 

17  176  716 

33  810  406 

819  015  338 

25  532582 

1906 

17  619524 

34  694  898 

844  723  399 

26  265  075 

Arbeiter-Riickfahrkarten  . 

1904 

13  881 

27  762 

545  101 

7  423 

1906 

14  801 

29  602 

575  503 

7  845 

Arbeiter-Wochenkarten  . 

1904 

527  422 

6292  536 

58  942  168 

558  944 

1906 

667  806       6  777  288 

62619996 

599285 

Arbeitcr-Monatskarten 

1904 

9027 

433  296 

6303  790 

46007 

1905 

9306 

446  640 

6  393  379 

47196 

Sonderzuir- Ruckfahrkarten 

1904 

44818 

88  406 

7271  846 

174  975 

1906 

46648 

91846 

6  526  352 

160  731 

SonntaffBkarten  .... 

1904 

18699 

36408 

481  240 

12098 

1906 

17  359 

33  948 

596  493 

11998 

1904 

120  122 

7  207  320 

66604  948 

773  394 

1906 

133  269 

7  996  140 

73  371  014 

Den  con 

Monats-Nebenkarten    .  . 

1 

1904 

28  302 

1  698120 

14  330971 

89  493 

1906 

81071 

1864  260 

15  706  720 

98526 

Rpamtftn-Zfitkart^n 

4338 

716460 

n  280  004 

SO  338 

1905 

4  693 

792900 

5  782208 

32996 

SchfUerkarten  

1904 

10534 

1  115  642 

10  434  786 

94  863 

1905 

12  698 

1289000 

11  427  019 

107  029 

inagesamt  .  . 

1904 

17  953  769 

51426  356 

989  210  191 

27  320  177 

1905 

18  467  273 

54  016  522 

1027721083 

28  183  370. 

c)  Jede  bewegte  Achse  der  Personenwagen 
war  in  beidcn  Jahren  durchschnittlich  mit  4,96  Reisenden  besetzt. 

Die  Ausnutzung: 

a)  der  bewegten  Platze  betrug: 

1904  =  27,37  %,   1906  =  27,42  %; 
fi)  des  Ladegewichts  der  Personenwagen  in  beiden  Jahren: 

27,21  %. 
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1.  Reisegepack  wurde  befOrdert  .    .  kg 

davon  bezahltes  Gewicht    .    .  „ 
Zurflckgelegte  Tonnenkilometer  (von 

der  Gesamtlast  des  Reisegepacks)  . 
Erzielte  Einnahmen  jt, 

2.  Hunde  (bei  Reisenden)  wurden  be- 

fOrdert  Stck. 

Zurilckgelegte  Tonnenkilometer  .  .  . 
Erzielte  Einnahmen  Ji 


1904 


113  378 
45  980 

5  041 
1  277 

112 
27 
46 


1  905 


209  119  358  715 

070  50388160 

680  5  432  050 

251  1368  249 

J 
i 

483  114  839 

488  28  950 

763  48  576. 


8.  Guter- 
Es  wtirden  befiBrdert: 


nod  Tierverkehr. 


.lahr 

Tonnen 

|  Tonnenkm 

insgesamt 

o, 

insgesamt 

% 

1904 
1906 

344  246 
348  580 

1,W 
1,18 

22833  966 
21680208 

1^5 
1,14 

1904 
1905 

1  734  466 
1813  520 

6,14 

6,15 

136  076104 
144  351  531 

7,47 
7,61 

Wagenladungsgut  .... 

1904 
1906 

25  810831 
26783  991 

91,39 
90,56 

1  649  701  698 
1712091693 

90,58 

9oi*7 

Gut  mlt  Frachtberechnung 
nach  Vereinbarung  (Bau- 

1904 
1905 

1904 
1906 

23121 
23632 

199461 
455  340 

0,08 
0,08 

0,71 
1,54 

1362263 
1668389 

3989220 
9106800 

0,07 

<v» 

0,33 
0,48 

1904 
1905  \ 

130  902 
143166 

0,46 
0,49 

7  431410 
7903  466 

0,41 
0,41 

zusammen: 

|  ' 

gegen  Frachtberechnung . 

I  1904 
1905 

28243027 
29518219 

100,00 
100,00 

1  821  384641 
1  896692076 

100,00 
100,00 

ohne  „ 

1904 
1905 

720661 
801 218 

40668784 
44739961 

im  ganzen  .  .  ^ 

1904 

28963  688 

1862043  426 

1 

1905  i 

30319437 

1941432087 

• 
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2.  Die  Einnahmen  aus  der  GtlterbefOrderung  betrugen: 


1904 

1906 

fur 

a  Hi 

insgesamt 

durch- 
schnittlich 
fiir 

insgesamt 

durch- . 
schnittlich 
fur 

1  t 

1 

tkm 

M 

% 

M 

A 

% 

3  833  932 

4,*l 

11,14 

16,79 

3  941  283 

4,73 

11,31  18,1* 

14  738  863 

18,4* 

8,M> 

10,*3 

15  600  280 

18,71 

8,60  10,81 

Wagenladungsgut  .  . 

59544  600 

74,65 

2,31 

3,61 

61  936  472 

74,99 

2,33  3,61 

Milit&rgut  

85  672 

0,u 

3,71 

6,34 

85  382 

O.io 

3,61  5,4* 

Gut  mit  Frachtberech- 
nung nach  Verein- 
barung  (Baumate- 

139623 

0,17 

1 

|  0,70 

3,50 

318  738 

0,38 

1 

0,70  3,50 

1  421  749 

1,78 

10,96 

19,is 

1  493  738 

1,79 

10,43  18,90 

im  ganzen  .  . 

79  764  339 

100,oo 

2,83 

4** 

83  375  893 

100,00 

2j8)       4  j  44)* 

I 

3.  Jede  Tonne  Gut  hat  durchschnittlich 
1905  =  64,03  km,  and  zwar: 


Eilgut  km 

Sttickgut  „ 

Wagenladungsgut   „ 

Milit&rgut  „ 

Gut  mit  Frachtberechnung  nach 
Vereinbarung  (Baumaterialien)  „ 

Tiere   

Gut  gegen  Frachtberechnung  .  . 
„    ohne  „ 


durchfahren:  1904  =  64,29  km, 


4.  Auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebs- 
l&nge  ftlr  den  Gttterverkehr  entflelen : 

gegen  Frachtberechnung  be- 

fOrdertes  Gut  )   .  tkm 

Einnahmen  an  Fracht     ....  M 

Gut  iiberhaupt  (mit  den 
freien  Sendungen) 


,  j  .  , 

|  .  tkn 

.  .  «« 

l  fracht-  |  .  t 

.    .    .    j  .  tki 


1904 

1906 

66,33 

62,80 

78,45 

79,60 

63,92 

63,68 

58,49 

65,94 

20,00 
56,77 
64,49 
56,43 

20,00 
55,21 
64,S5 
55,84. 

8971 

9  276 

578  528 

596  011 

25  336 

26  200 

9  200 

9  527 

591  442 

610  070. 
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5.  An  der  Gesamtgutcrbcforderung  gegen  Frachtberechnung  waren 
beteiligt: 


1904 

I  90B 

der 
gefahrenen 

der 
Ein- 

der 
gefahrenen 

der 
Ein- 

tkra 

nahmen 

t 

tkm 

nahmcu 

der  Binnenverkehr  mit  .  % 

42,io 

29,*s 

38,40 

43,34 

30,48 

39,04 

der  direkte  Verkehr  mit  .  „ 

SO,* 

56,81 

53,61 

«** 

66,76 

63,67 

der  Durchgangs-Verkelir 

i 

j  6,96 

13,su 

1 

7,99 

i 

6,io 

12,76 

7,w. 

6.  Von  den  Wagcnladungsgtitcrn  kamen  auf  die  einzelnen  Tarif- 
klassen  (in  Prozenten  der  GesamtgiiterbefOrderung  gegen  Frachtbe- 
rechnung) : 


19  0  4 

1906 

von  den 
gefahrenen 

der 
Ein- 

von  den 
gefahrenen 

der 
Ein- 

t 

tkm 

nahmen 

t 

tkm 

nahmen 

Allgemeine  Wagenladungs- 
klaase  A*  •/„ 

1,513 

1,64 

3,03 

1,64 

8,01 

Allgemeine  Wagenladungs- 

3,46 

6,45 

7,66 

3,41 

5,15 

7,55 

Spezialtarif  A2  

2,r>3 

2,9J 

3,81 

2,56 

2,95 

3,89 

I    ....  , 

6\si 

7,97 

6,55 

7,04 

8,19 

„        II  (in  Ladungen 
von  10000  kg)  % 

2^8 

3,68 

3,18 

2,8) 

8,73 

3,87 

„        II  (in  Ladungen 
von  5000  kg)  % 

1,94 

1,7a 

1,30 

1,80 

1,63 

1,70 

■      m    •  •  •  •  * 

39,43 

36,34 

26,07 

37,73 

34.S4 

24,m 

Ausnahmetarife  

33,5* 
* 

81,64 

21,13 

34,43 

33,89 

21,77 

inagesanit  .   .  . 

91,39 

90,5H 

74,66 

90,56 

90,27 

74,»9. 
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V.  Betriebsergebniase. 
L 


1  904 

1905 

M 

% 

a)  Aus  dem  Personen-  und  Gepackver- 

kehr: 

fiir  die  Beforderung: 

von  Personen  

42  859  808 

30,40 

44  602  361 

29,s» 

„   Gepltek  und  Hunden    .   .  . 

u,y4 

1   IIC  QOA 
1  4 1 0  OZ4 

347  595 

0,si 

366  127 

0,14 

insgesamt   .  . 

f 

44  531  417 

31,» 

46  274302 

31,08 

auf  1  km  durchschnittl.  BetriebHlange 

14  588 

14  975 

" 

b)  Aub  dem  Guterverkehr: 

fiir  die  Beforderung: 

i 

von  Giitern,  Tieren  usw  

79  764  339 

66,58 

83  376  893 

66,01 

123  994 

0,09 

141  837 

0)09 

4  343  661 

3,0* 

4  672  136 

3,14 

insgesamt   .  . 

84  231894 

69,75 

88  1 89  365 

auf  1  km  durchschnittl.  Betriebslange 

26  755 

27712 

Verkehrseinnahme  im  ganzen 

128  763  311  91,34 

a  A   J        A  ft  f\  MAP* 

134  463  667 

90,38 

12  205  367 

8,66 

14  402  422 

9,68 

Gesamteinnahmen  .  . 

140  968  678 

100,00 

148  866089 

100,00. 

2.  Ausgaben. 

55  581  809 

59,n 

66  985  911 

56,78 

38  466  988 

40,99 

48  375  999 

43.W 

Gesamtausgaben   .  . 

94  038  797 

100,00 

100361  910 

100,00 

im  VerhftltniB  zu  den  Gesamteinnahmen 

j  - 

66,71 

67,41. 

8.  ttberschnfi. 

46929  881 

48  604179 

im  Verhaltnis  zu  den  Gesamtein- 

33,59 

- 

32,M 

im  Verhaltnis  zum  durchschnitt- 

1 

lichen  Anlagekapital  .... 

- 

4,T0. 
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4.  Im  Durchschnitt  kamen: 


1904 

1906 

auf 

auf 

auf 



auf 

auf 

— — — ~_ *— 
auf 

1  km 

1  Loko- 

1 

1  km 

1  Loko- 

1 

Bahn- 

motiv- 

Wageu- 

Bahn- 

motiv- 

Wagen- 

lange 

nutzkm 

lange 

nutzkm 

ach&km 

Ji 

M 

M 

M 

M 

<A& 

▼on  den  Einnahmen  .  . 

44  776 

4,31 

0,u 

46  779 

4^3 

0,13 

„      „   Ausgaben    .  . 

29  870 

2,81 

0,08 

31  537 

2,93 

0,08 

vom  tfberschuB  .... 

14906 

l<M 

0,04 

16242 

Mi 

0,04. 

VI.  Zahl  der  Beamten  am  Ende  des  Jahres. 


1904 

1  905 

inagesamt 

* 

inagesamt 

% 

1045 

6,91 

1062 

6,9i 

2376 

15,73 

2281 

15,06 

Bahnhofs-  und  Abfertigungadienst  .  . 

6122 

40.M 

6190 

40,87 

2486 

16,4S 

2533 

16,73 

2537 

16,78 

2532 

16,73 

70 

0,46 

75 

0,50 

816 

2,09 

316 

2,08 

162 

1,07 

167 

1,10 

im  ganzen    .  . 

davon  kommen  auf  die  mitverwaltete 
Privateiaenbahn  (a.  Abschn.  B) .  .  . 

15113 
106 

100,00 

15  146 

38 

100,00 

• 

VII.  Untalle. 


Zahl  der: 

1904 

1906 

26 

25 

ZusammenstOGe  

17 

13 

180 

177 

229 

215 

davon  kamen: 

auf  100  km  durchschnittl.  Betriebslange 

7,27 

6,76 

„   1  Million  Lokomotivkilometer  .  . 

6,41 

5,84 

„   1      „      Wagenachekilometer  .  . 

0,20 

0,18. 
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Die  unter  koniglich 


2.  Zahl  der  beim  Eisenbahnbetriebe  getOteten  Oder 
sonen  (ohne  die  SelbstmOrder) : 


verietzten  Per 


1904 


getotet 


1905 


getStet 


a)  Rfiiaende: 

bei  Zugunfallen  

H   aonatigen  Unfallen  

zusammen    .  . 

auf  1  Million: 

beforderte  Reisende  

Pereonenkilometer  

Achskilometer  derPeraonenwagen 

b)  Bahnbeamte  und  Babnarbeiter  im 

Dienat: 

bei  Zugunfallen  

„   aonatigen  Unfallen  

auf  1  Million: 

Zugkilometer  

Wagenachakilometer  aller  Art  . 

c)  Fremde  Peraonen  

Geaamtzahl  .  . 

auf  1  Million: 

Zugkilometer  

Wagenachakilometer  aller  Art .  . 

d)  Auflerdem  Selbatmorder  


0,oi 
0,ooi 

0,003 


27 


27 

0,87 
0,03 


0,U 
0,oi 

0,03 


9 
133 


4,37 
0,13 

16 


0,08 

0,004 

0,019 


1 

20 


21 

0^6 

12 


167 


200 

6,43 

0,17 


7 
8 


16 
0,30 

0,01 

0,05 


5 

109 


114 

3,57 

0,lo 
18 


147 


186 

0,15 


40 


1. 
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B.  Vom  Staate  betriebene  schmalspurige  Privateisenbahn 
Zittau— Oybin  — Jonsdorf  (0,750  m  Spur). ») 


1904 

19  06 

1.  Betriebslange  am  Ende  des  Jahres  km 

14,41 

14,41 

2.  Anlagekapital  am  Ende  des  Jahres  M 

j     1 600  000 

1  600  000 

auf  1  km  Bahnl&nge  ....  „ 

1 1 1  034 

111  034 

3.  Stand  des  Fuhrparks  am  Ende  des 

1 

Jahres: 

5 

5 

19 

19 

2 

2 

22 

22 

43 

DescnaTiunpsKosien    aner    r  anr- 

257  827 

257  827 

A         T        •     a.                                1  1 

4.  Lei8tungen  der  Fahrzeuge: 

Lokomotiv-Nutzkilometer: 

i3  750 

78  924 

der  eigenen  Lokomotiven  auf  eige- 

ueu  uiiu  iieuiueii  oircOKtsii 

R7  880 

74  01  3 

Wagenachskilometer: 

f*        P      A  i  S<_  —  Vfe  aw*       C?  A.  _       —  1—  _ 

1  1  oO  old 

1  oUU  t  U4 

J                   *                                TIT                                                 «  « 

der  eigenen  Wagen  auf  eigenen  und 

4  Ann  Af  /"\ 

1  083  950 

1  247  920 

5.  Personenverkehr: 

423  713 

413  786 

Anzahl  der  zuruckgelegten  Personen- 

3  276  942 

3  162  473 

Einnahme  insgesamt  M 

111  109 

108  303 

fur    1   Personenkilometer  im 

3,39 

3,42 

l)  Die  bisher  hier  ebenfalls  nachgewiesene  volUpurige  Zittau-Reichenberger 
Privateisenbahn  ist  am  1.  Januar  1905  in  das  Eigentum  des  Staate*  ttbergegangen 
und  erscheint  daher  jetzt  mit  den  alteren  Staatsbahnstrecken  insammen  im  Ab- 
•chnitt  A. 
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Gilterverkehr: 

190  4 

1905 

Befttrderte  Giitertonnen  gegen  Fracht- 

33  092 

41  339 

BefOrderte  Tonnenkilometer  .... 

233  259 

293  871 

Einnahmen  insgesamt  M 

28  387 

34  376 

auf  1  Tonnenkilometer   .    .    .  ^ 

12,17 

11,70 

Betriebsergebnisse: 

Einnahmen  im  ganzen    ....  M 

148  384 

154  818 

Ausgaben     „       n  „ 

137  722 

148  645 

OberechuB  .    .  „ 

WW 

• 

10  662 

6  173 

Auf  1  km  Bahnlange  kommen: 

von  den  Einnahmen   ....  „ 

10  297 

10  744 

9  557 

10  315 

740 

429 

Untalle: 

a)  Zahl  der  Unfalle  im  ganzen    .    .  . 

2 

1 

anf    1  fifi    b-m    Datn'akol  H  n  era 

aui  iuu  Km  ueineosiange  .... 

0,1*4 

b)  Verungluckte  Personen  (ohne  Selbst- 

mOrder): 

— 



14 

1 

im  ganzen  .... 

14 

1 

auf  1  Million  Zugkilometer  .... 

208,14 

13,57 

c)  AuQerdem  bei  Selbstmordvereuchen 
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Hauptergebnis8e  der  flsterreichischen  Eisenbahnstatistik 

fQr  das  Jahr  1904. 


Der  vom  k.  k.  osterreichischen  Eisenbahnministeriuin  verOffentlichten 
Osterreichischen  Eisenbahnstatistik  fiir  das  Jahr  1904,  und  zwar 
dem  ersten  Teil:  Haupt-  und  Lokalbahnen,  sind  nachfolgende  Angaben 
entnommen.1) 

Der  zweite  Teil  enthalt  die  Statistik  der  Kleinbahnen  and  Schlepp- 
bahnen  und  kommt  fllr  das  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  nicht  in  Betracht. 


Die  Lftnge  sftmtlicher  Eisenbahnen  betrug: 

Ende  1903    20  369  km, 

davon  entflelen  auf  Staatsbahnen  und  Privat- 

bahnen  im  Staatsbetrieb  12 159    „  ; 

Ende  1904    20  621    „  , 

davon  entflelen  auf  Staatsbahnen  und  Privat- 

bahnen  im  Staatsbetrieb   12  381    „ . 

Der  Zuwachs  betrftgt  mithin   252    „  . 


Die  Verteilung  des  Eisenbahnnetzes  nach  Landern  erhellt 
aus  nachstehender  Cbersicht: 


Im  Reichsrat 

Bahnlange 
(Eigentums- 
l&nge) 
Ende 

1  Kilometer  Bahn 
kommt 

vertretene 
Konigreiche  und  Lander 

auf  qkm 

auf  Einwohner 

1903 
km 

1904 
km 

1903 

1904 

1903 

1904 

Osterreich  unter  der  Enns  . 
Osterreich  ob  der  Enns    .  . 

2  098 
961 

2  140 
960 

9,47 
12,48 

9,87 
12,48 

1  481 
844 

1449 
844 

i)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1906  S.  148. 
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Bahnlauge  i  Kilometer  Bahn 


Im  Reichsrat  (Eigentums-  kommt 

1  liner  <^ 


vertretene 

i 

Kiinigreiche  und'  Lander 

Ende 

auf  qkm 

auf  Elnwohner 

1903 
km 

1904 
km 

1  903 

1  904 

1  903 

1904 

1 

.1/0 

O/O 

innt 

1  O  M 

p;i  a 
014 

K1A 

014 

i  aRft 

I  o/o 

Ifi  n 
10,3* 

QQ1 

na 

KM 

1Q  -a 

iy,<» 

iy,7» 

/U4 

/U4 

AWX 

4.v> 

4oO 

CM  M 

11/4 

1  1  7  A 
1  1/4 

K  listen  land  (dsterr.-illyr.)-  ■ 

467 

467 

17,os 

17,o.\ 

1619 

1  619 

Tirol  und  Vorarlberg  .   .  . 

9-25 

31,65 

31,oi 

1061 

1041 

6313 

6  374 

8,83 

e»u 

1001 

991 

1889 

1903 

11,77 

11,6* 

1291 

1281 

592 

697 

8* 

8*3 

1  149 

1  140 

3  673 

3  776 

21,37 

20,79 

1992 

1  938 

Bukowina  

528 

528 

19,78 

19,7» 

1382 

1  382 

230 

230 

66.7S 

65,7* 

2  578 

2678 

Summe,  Durchschnitt 

• 

20369 

20621 

1 

14,73 

14,46 

 - 

1284 

j 

1  26* 

Ober  die  Ergebnisse  des  Verkehrs  in  den  Jahren  1903  und  1904 
gibt  die  nachfolgende  Zusammenstellung  AufschluB: 


1903 

1904 

BefOrderte  Personen: 

Mill. 

176,47 

182,51 

auf  den  Staatsbahnen  und  Privat- 

bahnen  im  Staatsbetrieb .    .  . 

n 

89,06 

91,51 

BefOrderte  Outer: 

Mill,  t 

121,49 

125,21 

auf  den  Staatsbahnen  und  Privat- 

bahnen  im  Staatsbetrieb.    .  . 

H 

42,96 

45,30 

> 


Digitized  by  CjO 


Hauptergebnisse  der  osterreichischen  Eisenbahnstatistik  fur  1904.  20? 


1 

1903 

1904 

Betriebseinnahmen : 

, —  .  — 



im  ganzen  Mill.Kr.1) 

663,10 

■ 

691,84 

bei  den  Staatsbahnen  und  Privat- 

bahnen  im  Staatsbetrieb .    .    .  „ 

280,04 

298,46 

Hiervon  entfallen  auf  Transporteinnahmen : 

! 

aus  dem  Personenverkehr: 

t 

168,04 

172,43 

bei  den  Staatsbahnen  und  Privat- 

oannen  im  otaatsoetnen  . 

77  OA 

i  4,34 

70  Ql 

aus  dem  Gutervcrkehr: 

• 

i 

im  ganzen   „ 

478,36 

493,44 

bei  den  Staatsbahnen  und  Privat- 

onnnen  im  otaaisDeineo .    .  „ 

193,30 

200,43 

Die  Gesamtlange  der  Doppelgleise 

betrug  Ende 

1903: 

2  983  km, 

1904:  3  067  km. 

Von  der  Gesamtlange  aller  Bahnen 

1903 

1904 

entfielen  auf 

m-M  m*m  •  ^sm       mm       *™  mm»m 

Kil 

omet 

er 

Eisenbahnen 

20  334 

20  586 

35 

35 

zusammen 

20  369 

20  621 

19  393 

19  576 

976 

1045 

zusHmnien 

20  369 

20  621 

Von    den    schmalspurigen  Eisenbahnen 

hatten : 

36 

53 

941 

992 

Nach  der  Betriebskraft  unterschieden,  werden  von  der  Gesamtlange 
von  20  621  km  20  540  km  mit  Dampfkraft,  70  km  mit  elektrischer  Kraft 


l)  1  Krone  =  Vi  Gulden  der  fruheren  osterreichischen  Wahrung  oder  =  0mM 
der  deutschen  Re  i  chew  ah  rung. 
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und  1 1  km  filr  den  Personenverkehr  mit  elektrischer  Kraft,  filr  den  Guter- 
verkehr  mit  Dampfkraft  betrieben. 

Das  Bahnnetz  vcrteilte  sich  Ende  1904  unter  156  verschiedene  Be- 
sitzer  (1903:  150),  und  zwar  5  Staatsverwaltungen  (die  osterreichische, 
die  bayerische,  die  preuCische,  die  sachsische  Staatsverwaltung  und  die 
bosnisch-herzegowinisehe  iAndesregierung)  und  auf  151  private  Besitzer. 

Das  verwendete  Anlagekapital  der  Osterreichischen  Eisenbahnen 
betrug: 


a)  fur  Staatsbahnen  und  Privatbahnen  im 

Staatsbetrieb  

far  Staatsbahnen  im  fremden  Betrieb 

a)  zusammen   .    .  . 

Hiervon  entflelen: 

fUr  Erwerbung  von  Privatbahnen  . 
filr  Staatseisenbahnbau  und  nachtrag- 
liche  Aufwendungen  


zusammen  wie  vor  . 
auf  1  km  Bahnlange 

b)  fur  die  vom  Staate  auf  Rechnung  der 
Eigentiimer  betriebenen  Bahnen  .  . 

fttr  Privatbahnen  im  Privatbetrieb  .  . 


1903 


1904 


Kronen 


2  653  476  889 
19  280  596 


2  703  519  342 
19  593  873 


2  672  757  485 


2  723  113  215 


1  789  836  663  ,  1  789  463  675 
882  920  822       933  649  540 


2  672  757  485 
316  070 


2  723  113  215 
319  116 


543  180  747  557  444  125 
3  494  307  971  ,  3  518  141  414 


b)  zusammen  .    .  . 

4  037  488  718 

4  075  585  539 

Hiervon  entflelen: 

auf  Bau  und  Einrichtung  der  Bahn 

und  Beschaffung  der  Betriebsmittel 

3  107  975  395 

3  145  480  1 1 1 

887  293  309 

888  092  004 

42  220  014 

42  013  424 

zusammen  wie  vor  . 

4  037  488  718 

4  075  585  539 

auf  1  km  Baulange  . 

338  208 

338  565 

Summe  a)  und  b)  . 

6  710  246  203 

i 

6  798  698  754 
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Stand  der  Betriebsmittel: 


Eisenbahneu 


B((zcichnung 

im 

Staatsbetrieb 

im 

Privatbetrieb 

zusammen 

131)3 

• 

i  yo4 

1903 

1904 

1903 

t  A  A  A 

190  4 

Stuck 

eigene  Lnkomotiven  . 

2  933 

2991 

2962 

2968  5885 

5  959 

davon : 

1 
1 

vollspurig  

2  883 

2938 

2  880 

5  7fi3 

5  834 

schmalspurig    .    .  . 

34 

37 

61 

61 

yo 

98 

i 

16 

16 

11 

zt 

27 

fur  das  km  Betriebs- 

1 

0,21 

0,24 

(Me 

0,29 

0,2V 

in  Verwendung  gestan- 

dene  Lokomotiven  . 

2  933 

2  991 

2  962 

2967 

5  885 

5  958 

eigene  Tender     .   .  . 

2  310 

2  330 

2  317 

2  332 

4  627 

4  6(52 

eigene  Motorwagen    .  ,[  — 

6 

— 

63 

69 

eigene  Schneepfliige  . 

12 

12 

188 

1  DO 

201 

eigene  Personenwagen 

6292 

6  430 

6  139 

6  266  | 

12  431 

12696 

davon  schmalspurig 

301 

318 

fiir  das  km  Betriebs- 

lftnge  

(),M 

0,52 

0,75 

0,7. 

0,61 

(Mi 

in  Verwendung  gestan- 

1 

dene  Personenwagen 

6  307 

6  445 

6  156 

6  301 

i 

12  463 

12  746 

eigene  Postwagen  .  . 

382 

398 

258 

261 

640 

659 

eigene  Lastwagen  .  . 

51  075 

51  813 

76  840 

77  261 

127  915 

129  074 

davon: 

schmalnpurig    .   .  . 

918 

994 

Gepackwagen  .   .  . 

1590 

1  597 

1  393 

1  426 

2983 

3  023 

gedeckteGuterwagen 

19  904 

20089 

25065 

25  474 

44  969 

45  563 

offene  Giiterwagen  . 

29  581 

30127 

50  382 

50  361 

79963 

80  488 

fiir  das  km  Betriebs- 

4,16 

4,15 

9,28 

9,31 

• 

6,Jj 

6,21 

in  Verwendung  gestan- 

dene  Lastwagen  .  . 

63  433 

53  971 

81283 

83  042 

134  716 

137  013 

Die  Beschaft'ungakosten  betrugen  im 
Durchschnilt: 

fiir  eine  Lokomotive  Kr. 

ii   einen  Personenwagen  .  . 
„     Lastwagen  .... 


1  903 

1904 

62  632 

63  477 

1 1  248 

11  507 

3  181 

i  1 

3  495 

ArchiT  fflr 


1907. 


14 
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Die  I.  e  i  s  t  u  n  g  en  d  e  r  B  e  t  r  i  e  b  s  m  i  1 1  e  1  betrugen  bei  den  Eisen  • 
bahuen: 


im 

B  <■  /.    i  c  li  11  ii  n  g 

|  Staatsbetrieb 

l'rivatbeiri.b 

ziisamuien 

1903  1904 

1903  11)04 

1903         190  4 

Gefahrene  Ziige  .    .  . 

i5oo893  1510250 

l  ooi  u»7  l  73<i  7s:>    3  hi!  9oo    h  250  o:*.:» 

Lokomotiven: 
Nutzkilometer: 
uberhaupt  .   .  Mill.         75,  . 


t  i,ti 


ii),< 


70,7 


151," 


164. 


6t»44,a      5  382,;      0  033,3 


0  702,..      I1  877,r»       12  145,. 


auf  dieLokoniotive        20  047      20  111       25  502      20  014        20  015        20  00:; 

Tonnenkilometer: 
Xettogewicht: 
im  ganzen  .  Mill, 
auf'l  kmBetriebs- 

l&nge  ....       435  310     435  458     805  302     810  040       585504       58s  377 

'  I 

Bruttolast: 

I. 

im  ganzen  .  Mill.     15  865,*     10  402.4     19  251,5  (  19  672,1      35  117,1      36  134, 
auflkmBetriebs- 

lttnge   ....     1  317  005   1  331  798  2337  175  2375504     1  731280     1  75053* 


IVrsonenwagenachs- 
kilometer: 


533,i         548,;         574,4         5*3,5       i  i07,s        1  132,:- 


44  441       44  582       70  520  71343 


uberhaupt  .  .  Mill. 

auf  1  km  Betriebs- 
lange  

Lastwagenachskilo- 
meter: 

uberhaupt.    .Mill.      1  919,t      1  930,i      25s7,<      2027,6       4  506,:- 


54  988        55  207 


auf  1  km  Betriebs- 
lange   


I! 


4  557,: 

1 59  320     1 50  1 02     315  529     3 1 8  7U8  :     222  595      22 1  2<  h? 


An   Erhaltungs-    und    Umgestaltungskosten   der  Fahrbetriebsmitti'l 
warden  verausgabt  im  Durchschnitt 

1= 


1903 


1  904 


.  Kr. 

4  502 

„           Personenwagenach.se.  . 

i 

n 

381 

.,      „    Postwagenachse    .    .  . 

n 

104 

„           Lastwagenachsc    .    .  . 

n 

HI 

4  520 
308 
221 
bo 
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Ober  den    Personen-    und    Giiterverkehr    sind  nachstehende 
Zahlen  von  Interesse: 


H  e  z  v  i  c  h  nuDg 


nn 

Staatsbetrieb 
1903  1904 


E  i  s  i>  n  b  a  h  u  <*  n 

r      .  u 

nn 

Privntbetrieb 
i   190  3       190  4  1903 


z  us  a  mm  i' n 


1904 


3I,«  ; 


Beforderte  Personen  . 

gefahrene  Personen  - 

kilometer  .   .  Mill.     2630,2  2<s43,t> 

durchschnittlich  hat 
jeder  Keisende  zu- 
riickgelegt    .  km 

von    den  bewegten 
Platzen  waren 
durchschnittlich 
besetzt  ...  % 

Befordertes  Gepack  t 
gefahrene  Tonnen- 
kilometer  .   .  Mill. 


89  062  598  91511  591  87  403  870  91  000  9 12 


29,:.3 


25,81 
95  819 


2  709,1      2  759,4 


31,oo  30,3.' 

! 

i 


27,26  25,27 

91  802      139  711 


10,6 


10,3 


10,1 


25,17 
136  571 

10,3 


176  466  468 


5  339,3 


30,26 


'25,. .4 
235  530 

20,7 


182  518  503 


5  603,f. 


Beforderte  Outer .     t  4  J  !»■>  55*  45  308  505  78  532  651  79  713  243  121  491209 

beforderte  Tonnen- 

kilometer  .   .Mill.  5  022,:      5  144,3  6  405,o  6  529,3  11  427,7 

befordertes  Giiterge- 
wicht  in  Prozenten 
der  Tragffthigkeit 

der  Giiterwagen  0  o  46,u  j      46,oa  I      44,.u  44,51  i  45,27 


30,7u 


26,1s. 
228  373 

20,6 
125  021  748 

11  673,6 


45,31 


Ober  die  aufgelaufenen  Einnahmen  und  Ausgaben  bietet  die 
imehstehende  Tabelle  cine  eingehende  Obersicht: 


Eisenbahnen 


im 

Staatsbetrieb 


im 


,      .  ,  zusammen 
Privatbetneb 

1903       1904  I    1903       1904       1903   |  1904 


Betriebseinnahmen: 

im  ganzen  Mill.  Kr. 

fur  I  km  Betriebslange  .  Kronen 

hierunter: 
aua  dem  Personenverkehr: 

iiberhaupt  Mill.  Kr. 

fur  1km  Betriebslange  Kronen 


280,0  298,4 

23  246  23  887 

I 

77,3  79,8 
6  447      6  486 


383,i 
46  504 


90,7 
I  11  135 


393,4 
47  603 


92,6 


II 


663  ,i  691,* 

32691  33  543 

■  I 

168,o  172,4 

8  343  i  M424 
14* 
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Kisenbahnen 


im 

Staatsbetrieb 

1903  1904 


im 


zusamm  en 


Privatbotrieb 

1903  1904  1903  1904 



aug  dem  Giiterverkehr: 

uberhaupt  Mill  Kr. 

fur  1  km  Betriebslange  Kronen 

Betriebsausgaben: 

im  ganzen  Mill.  Kr. 

eigentliche  Betriebsausgaben: 
uberhaupt  Mill.  Kr. 


I93,s  900,4 


16  047 


214,s 


16217 


227,0 


34  758    35  541 


285,1      293,o      478,«  493,« 


23  627    23  967 


236,7  244,3 


45M  471,3 


181,4  182,s 


187,7      191,3      369,1  374,i 


fur  1  km  Betriebsllinge  Kronen    15061     14  785    22  786    23  109    18  198    18  ISO 


besondere  Ausgaben: 

ttberhaupt  Mill.  Kr.  i     33,1       44,3  [     49,o       53,o       82,1  97,» 

fur  1  km  Betriebslange  Kronen      2  746      3  577  j    5  948      6  393      4  048      4  711 

Gegen  das  Vorjahr  haben  die  Betriebseinnahmen  4,33%,  die  Betriebs- 
ausgaben  4,4i;%  zugenommen. 

Eisenbahnen 
im 





Staatsbetrieb 

_  .     ,      .  ,  zusammen 
Privatbetneb 

1903  1904 

1903       1904       1903  1904 

I 


Von  den  eigentlichen  Betriebsaus- 
gaben  en t fallen  auf: 

Allgemeine  Verwaltung  ...  %         1,  1,'>6 

Bahnaufsicht  u.  Bahnerbaltung   „       25.34      25.:>*      19,70      20,3a      22,48  22,*< 

Verkehrs-  und  komtnerziellen 


4.33 


4.3J 


2,73 


2,7* 


Dienst 


Zugforde  rungs-  u.  Werkstlltten- 


dienst 


36,16       3G,<»       44,33       44,37       40,33  40.57 


37.43        36,74        31,65        30,5.9        34,47        33,  v; 


zusammen  °/0 
Die  eigentlichen  Betriebsaus- 


100..H,     I00,o.i     100,oo     100/»o     lOO.oo  ion.- 


gaben  betragen  in  Prozenten 
tier  Betriebseinnahmen  .   .   „       64.:.'      61. vt      49,o<>      48.65      55,69.  54 
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Die  Angaben  fiber  den  erzielten  Betriebsertrag  enthalt  die  folgende 


Zusammenstellong: 

EiNvnbahnitn 

Betrieb*  crtrag 

j 
1 

im  ini 

.  L          „.,_.,  zusammen 
Staatsbetneb     .  Privatbetneb 

■             [ —            i  ^ 

1903        1904       1903       1904        1903  1904 


Betriebsuberschufi: 


8  185 


3,.w 

16  707  449 
5  154 

2.»* 


I! 


im  ganzen  .  .  .  Kr.  98  608  184  115708931  195368C87  202005746  293  976  871  317  714  677 
auflkmBeiriebs- 


9  361 


23  718 


14  492         15  404 


3,.v. 


71  606210 
5  792 

2.50 


5,.%6 

146377732 


5,7 1 
149067275 


17771  18(M)1 


lange  .   .  .   .  „ 

in  Prozenten  dea 
verwendeten 
Anlagekapitals  o/0 

Betriebsreinertrag: 

im  ganzen  .    .   .  Kr. 

auf  lkm  Betriebs- 
lange  ..... 

in  Prozenten  des 
verwendeten 
Anlagekapitals  % 

Dem  Betriebsreiner  trag 

treten  noch  hinzu  Kr.  1 10  407  314  10  319  874  50004  599  43  957  604 

hierunter: 
Ubertrag    aus  dem 

Vorjahr  .   .    .  Kr.      503  001      -.v,  m  .7  i-j  7;i/.  1 -jm  ;■; -jim  1 11     1  :.\^u-ii 

Zusehusse  aus  den 

89  335    1  524  095  1  624  095 


i 


24  394 


4,17 


4.21 


212085  181  220  673  4*5 
10  456        10  699 

3.17  3,aa 
60  411  913  54  277  478 


Staatskaasen  .  Kr.       76  634 

Erfordernisse  aus 
demTitel  der  staat- 


1600  729    1  613  430 


lichen  Gnrantie  Kr.    4  075  883  3  976  201    3  727  166  3  919  021     7  803  049    7  896  222 

Die  vom  StAAte  den  Bahnen  gewahrten  Garan tieleistungen  sowie 
die  tatsflehlich  in  Anspruch  genommenen  Vorschiisse  sind  in  folgender 
Tabelle  darc-estellt: 


S  t  a  a  1 1  i  c  h  e 
( J  a  r  a  11 1  i  e 


Privatbahnen 


im 


II 


im 


Staatsbetrieb  Privatbetrieb 
1903       1904       1903  1904 

1 


zusammen 


1908  1904 


Lange  der  garautierten 


Bahnstrecken     .km       1  521         1  582        2  758         2  758         4  279         4  340 
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S  t  a  a  t  I  i  c  li  »■ 
G  a  r  ii  ii  t  i  i) 


P  r  i  v  a  t  l»  a  li  n  e  n 

im  im 
Stnatsbetrieb  Privntbetrieb 


zusaminen 


19U8       19  0  4 


190  3 


_ 


1  90  4 


1  90S 


I  9  0  4 


I 

1 3  52 1  463   1 3  52 1  403   13  52 1  403  1 3  52  1  46:! 


39  258  078  39  258  078  89  258  078  39258  07s 


Garantierti-8  Rein- 

ertragnis 
Kronen  (in Guld.Silber) 

n      („      -    Noten)     6  074  896  0  33(1  o53    1  675  264     1  675  291     7  750  160    8  011344 

(iarantierte*    Koh- 1- 

ertragni* 
Kronen  (inGuld.Silbcr) 
(  „      „  Noten) 

Wirklich  in  Anspruch 
genommene  Vor- 
seliusse: 

im  .la Ii  re 
Kronen  MnGuld.Silber) 
.      „  Noten) 
bis  Ende  des  .lahres 
Kronen  (in Guld.Silber) 
■      (  -      »  Noten) 

i 

Stand  der 

Erneuerungstonds  Kr.  61 1  279  602  138  3  932  199  14  5!K>  789  4  543  478  15  192  927 
Keservefonds  .   .  „     9  987  527  1 0  485  338  66  822  1 76  65  57 1  586  76  809  703  76  056  924 

Aulierdem  bosteht  eine  Garantic  fiir  Verzinsung  und  Tilgung  des 
aufgebrachten  Anlagekapitals  mit  <>  78!)  91)3  Frcs.  in  Gold. 

Die  Anzahl  der  bei  siimtlichen  osterreichisehcn  Eisenhahnen  An 
gestellten  (Keumte,  Unterbeamte,  weibliche  Bedienstete  und 
Diener)  bezifterte  sich  im  Jabre  H>02  auf  !»S  G2H,  im  Jahre  1903  auf  101  582 
und  im  Jahre  1904  auf  101  838.  Arbeiter  im  Tagelohn  waren  im  .lahres- 
durchschnitt  besehaftigt:  1902  :  104  1)13,  11)03  :  10(5  0*2  und  1!><M  :  107  291. 
An  Besoldungen,  Lohnen  und  sonstigen  Beziigcn  wurden  im  ganzen  ge- 
zahlt:  11)02:247  037  081,  11)03  :  254  392  15)>  und  1904:261  475  040  Kronen. 


2  014  875  2097  753  2014  875    2  097  753 

3  976  744  3  976  198    17<>4  6<>4  1  821268  681  348    5  797  460 

,  i 

84  225  780  86  323  533  84  225  780  86  323  533 

20  07 1  224  24  021  218  69  1 1 1  052  70  926  058  89  182  276  94  947  270 


Hiervon  entlielen 


1  9  0  2  19  0  3 




I  90  4 


auf  die  Angestellten  Kronen 

.    Arbeiter  im  Tagelohn  . 


1 73  465  950  1 79  1 64  534  1 82  702  974 
73  57 1  131        75  227  922        78  772  066 
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Die  folgende  Zusaramenstcllung  enthalt  cine  Cbersicht  iiber  die 
Augestellten,  getrennt  nach  Beamten,  Unterbeamten,  weiblichen  Be- 
diensteten  und  Dienern,  sowie  iiber  die  Arbeiter  im  Tagelohn  und  deren 
Verteilung  auf  die  im  Staats-  und  Privatbetrieb  betindliehen  Eisenbahnen, 
lerner  auch  die  Ancraben  iiber  die  bezahlten  Bosoldungen  und  LOhne: 


i! 


Eisenbahnen 


Bczeichnung 


im 

Staatsbetrieb 


im 

Privatbetrieb 


z  u  summon 


19  03 


1  90  4 


19  0  3 


1  904 


1  9  0  3 


1  9  04 


Personalatand: 
An?estelli«': 
Beamte  .   .    .  Anz. 
Pmerbeamte.  „ 
weibliche  Be- 

dienstete    .  „ 
Diener  .   .   .  „ 

Arbeiter  im  Ta- 
gelolm   .    .    .  „ 


8414 
0  861 

603 
37  179 


49  168 


8  450 
6  969 

642 
37  211 

49  r>88 


10  694 
7  209 

1  541 

29  081 

56  914 


10  729 

7  398 


19  108 
14  070 


I 


I 

zugammen : 

iiberhaupt.  .  .  Anz.  102  225,  102  860  105  439 
fiir   1   kin  Be- 

triebslange .    „  8.»y  8,..-.'  12,:m 

Be9oldungen,  Lohne  n. 
andere  Bezuge: 
Angestellte: 

Beamte  .    .   .  Kr.      27  865  079     28  350  209     36  575  924 
Unterbeumte.    ,       13  485  309     13  628  825     16  750  410 
weibliche  I5e- 
dienstete    .  „ 

Diener  .    .   .  „ 
Arbeiter  im  Tu- 
gelohn   .    .   .  „ 


1  527 

28  912 

57  706 


2  144 

60  260 

100  082 


19  179 
14  367 

2  169 
66  123 

107  294 


I 

106  272  207  664 
12,1-6  10,24 


2«  i!»  132 
10,17 


633  093 


699  536 


863  043 


37  055  602  64  441  003 
17  4a5  554     30235  719 

914  658       1  496  136 


43  675  180     44  646  566     39  316  496     39  922024     82  991676 


zusammen : 


31  469  119     34  034  093 


;  43  768  803 


44  737  973 


75  227  922 


65  405  811 
31  114  379 

1  614  194 

84  568  590 

78  772  066 


uberhanpt.    .    .  Kr.    117  117  780    121  359  229    137  274  676    140  115  811    254  392  456   261  475  040 

12  542  12  760 


fur   1  km  Be- 
triebslange    .  „ 

in  Prozenten  iler  ei- 
gentlichenBetriebs- 
auHptben   .   .  % 


9  722 


9818 


64,« 


66,io 


16  841 


73,ts 


17  085 


73,as 


I 


68,h» 


69,-»9 
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Die  fiir  das  Personal  bestehenden  Wohlfahrtseinrichtungen  (mit 
Ausnahme  der  Unfallversicherung)  werden  nach  drei  Hauptgruppen  ge- 
gliedert,  und  zwar  in  Pensions-,  Kranken-  und  sonstige  Humanitatskassen. 
Unter  den  Human itiltskass en  sind  hauptsachlich  die  noch  bestehenden 
alten  Krankenkassen  (Krankenfonds),  die  Sterbe-  und  Unteretiitzungskassen 
(Untersttttzungsfonds),  die  Bergbau-Bruderladen  (Knappschafts-Bruderladen) 
und  die  Uniformierungskassen  begriffen. 

Der  Vermogensstand  dieser  Kassen  ist  aus  nachstehender 
tjbersicht  zu  entnehmen: 


1 

Eisenbahnen 

B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 

im 

im 

zusammen 

Staatsbetrieb 

Privatbctrieb 

1903 

190  4 

190  3 

1904 

190  3  1904 

Pensionskassen: 

1 

3 

4 

22 

22 

25 

26 

Einnahmen  .   .  Kr. 

12  168  328 

12  933  033 

15  173  676 

15  543  467 

27  332004 

28  476  500 

Ausgaben .   .   .  „ 

9  51 1  728 

11057  213 

12  836  731 

13  418133 

22  348  459 

24  475  346 

Vermogensstand 
EndedesJahres  „ 

59  435  733 

61311553 

1  ! 

73  273167  75  398  501 

1 

132708900  136710054 

1 

Krankenkassen: 
Anzahl  

2 

22 

22 

25 

Einnahmen  .   .  Kr.  ] 

2  659  534 

2  705  851 

2  495  181 

2  566  524 

5  154  715 

5  272  376 

Ausgaben.   .   .  „ 

2662  360 

2679  578 

2  293  826 

2385  687 

4956  186 

5  065  266 

Vennogensstand 
EndedeeJahn-s  „ 

1  845  366 

1  871  639 

3  255690 

3  436  527 

5  101056 

6  308  166 

Sonstige  Humanitats- 
kassen: 

1 
i 

10 

10 

15 

16 

25 

26 

Einnahmen  .   .  Kr. 

375  068 

355  689 

1850  045 

1  874  186 

2225  113 

2229875 

Ausgaben .  .   .  „ 

288  723 

308  868 

1  275  796 

1  413  860 

1564  519 

1  722  728 

Vennogensstand 
EndedesJahres  „ 

2697  607 

i 

2  744  428 

12298147 

i 

12  758  473; 

14  995  754 

15602901 

Im  ganzen  bezifferte  sich  das  Ver- 
mfigen  samtlicher  angegebenen  Kassen 

im  Staatsbetrieb  Kronen 

1903 

1904 

63  978  706 

65  927  620 

88  827  004 

91  593  501 

zusammen  „ 

152  805  710 

157  521  121 
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Die  Gesaintzahl  dor  in  den  Jaliren  190:1  und  1904  vorgekommenen 
Unfa  lie  ist  aus  folgender  Zusammenstellung  ersiclitlich : 


K  i  s  e  11  b  a  h  n  e  n 


U  n  f  a  I  I  e 


im 


mi 


Staatsbetrieb  Privatbetrieb 


zusa  mine  11 


1903 

UK  »4 

1903 

1904 

I9"3 

1904 

veranlaCt  durch  den  Bahnbetrieh: 

1 

398 

43!) 

273 

254 

!  071 

0ii3 

ZusammenstoCe  u.  Sireifungen  . 

161 

•213 

127 

14(3 

■>-- 

359 

529 

:»77 

614 

r»3o 

1143 

1  2i  »7 

veranlaCt    (lurch    aullerhalb  der 

Betriebsfiihrung  gelegene  Kr- 

73 

22 

34 

10 

.07 

32 

iin  ganzen  .    .  . 

l  161 

1  '251 

1  (Ms 

1  040 

2  209 

2  291 

Die  Anzahl  der  bei  den  UnftUlen 

in  den 

Jaliren 

I'm-; 

und  1904  ver 

ungliiekten  Personen  gibt  naehstehende  Tabelle  an: 


v  e  r  u  n  g  1  ii  c  k  t  e  P  e  r  s  o  n  e  n 


hiervon  verungluckten 


• 

Eisenbahnen 

K  a  teg  o  r  i  e 

1 

:           II  ! 

unvcr- 

getotet       verletzt  zusammcn 

sihiilclet 

1                                                      .  |, 

1903   1904    1903     1904     1903     1904    1903  190-1 

durch  cigene 
Schuld 

1903  1904 

a)  im  Staatv  | 
betrieb.    .  j 

Keisende    ...       4      11  111 
Bahnbediensteto       35      30  421 
fremde  I'ersonen      45      47  114 

1  IS      115      129      59      02       56  67 
472      450      502     177    21S      279  2S4 
92      139      139      17      21       122  118 

/.usaininen 


84      ss      020      082      710      770    253     301      457  409 


b)  im  Privat- 
betrieb .  . 

Ueis-ende    .   •  . 
Bahnhedienstete 
fremde  I'ersonen 

5 
41 

37 

2 
35 
45 

110 

108 

85 

82 

4>:; 

98 

121 

509 
122 

84 
5  ]  s 
143 

07 
148 
.5 

35 
159 
22 

54 
361 
107 

49 

359 
121 

zusammen     .    .  . 

83 

S2 

009 

003 

752 

745 

230 

216      522  529 

Keisende    .    .  . 

9 

13 

227 

200 

213 

126 

97  ' 

110 

116 

Sumni.'  a-f  1) 

Balinbedienstete 

70 

05 

889 

955 

905 

1  020 

325 

377 

040 

043 

fremde  Personen 

82 

92 

179 

190 

201 

282 

32 

■ 

 r 

229 

239 

zusammen     ...     167     170    1  295    1  345    1  402    1  515     483     517      979  998 
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Ks  karaen: 

auf  1  Million  Reisende: 

im  Jahre  1903:   1,34  verungliiekte  Personen 

(Staatsbetrieb  1,29,  Privatbetrieb  1,8*), 

ini  Jahre  KK)4  :   1,17  verungliickte  Personen 

(Staatsbetrieb  1,41,  Privatbetrieb  0,92); 

auf  1  Million  Personenkiloineter: 
im  Jahre  lfMKi :  0,01  verungliickte  Reisende 

(Staatsbetrieb  0,04,  Privatbetrieb  0,04), 

im  Jahre  1004:  0.04  verungliickte  Reisende 

(Staatsbetrieb  0.0R,  Privatbetrieb  0,03). 
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Die  nachstehende  Obersicht  iiber  die  Hauptbetriebsergebnisse  der 
franzOsischcn  Eisenbahnen  im  Jahre  1903  ist  den  nmtlichen  Verfiffent- 
lichungen  fUr  das  Jahr  1903  entnommen.2) 


(it'tjenstand 

19  0  2                 19  0  8 

Gesamtnet^5) 

Betriebslange  am  Jahresschlufi 
davon  entfallen: 

■   .   .  km 

1 

44  642                  45  213 

auf  Hauptbahnen 
Lokalbahnen 


 » 

Anlagekapital  (rund)  Frcs. 

BetriebsergebniBse : 

Mittlere  Betriebslange  km 

a)  Personenverkehr  (g.  v.): 

Beforderte  Personen  Anz. 

Geleistete  Personenkm  _ 


38  884 

5  758 


39  088 
6  126 


17  702  172  000        17  9O8  3O4OO0 


44(166 

626  717  610 
18  422369  547 


45  061 

577 1)64  608 
13  626683  700 


i)  Vgl.  Anhiv  1906  S.  1416  ff.  Die  Eisenbahnen  in  Frankreich  im  Jahre 
1902.  Etwaige  Abwekhungen  von  friiheren  Angaben  beruhcn  anf  neueren  statisti- 
tichcn  Mitteilungcn. 

*)  Statistique  des  chemins  de  fer  francais  au  31  decembre  1903.  Documents 
principaux,  Melun  1905  and  Documents  divers,  Melun  1906  und  1906. 

3)  Hauptbahnen  und  Lokalbahnen  zusammen  (ohne  Industriebahuen). 
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1902 

1903 

Gejrenstand 

Gesamtnetz 

Roheinnahme  (ohne  Steuer): 

Frcs. 

509  124  001 

530667  840 

an  Nebeneinnahmen  (accessoires)  . 

165  131  826 

170  fj39  fif>7 

zusammeu 

* 

674  255  827 

701  107  507 

b)  Giiterverkrhr  (p.  v.): 

t 

127  807  886 

135  586286 

fiAloiijrptA  friitftrtnnTiAiikm 

\J  CiriflfcV         VUbOl  LU 11 11  (711 A  HI     .       .       .  . 

L  Skill 

16  217  779  971 

16  710  702  943 

Roheinnahmen: 

Frcs. 

772  428  269 

778  580  536 

n  Nebenertragen  

n 

40  484  192 

45  053  568 

zoxammen 

n 

812  912  361 

823  634  104 

c)  Sonstige  Einnahmen  (diverges)  .  . 

» 

25  676  350 

25  749  006 

H 

1512  844  538 

1550  490617 

818  651  462 

816  142043 

a 

28  115  900 

19  136  856 

CI  Afl  n  m  t  A  i  in  AT  a  h  o  n 

■ 

836  767  362 

HH5  ^78  H<)<1 

» 

676  077  176 

715  211  718 

Verhaltnis   von      J^1"'*  6     .   .   .  . 

Einnahme 

% 

56,3 

53,:. 

km 

.&>,.. 

- 

Oiitprfrmni* 

» 

log  ., 

Durchschnittsertrag : 

• 

Ct8. 

5,lt 

5,1-. 

> 

5,ot 

4.93 

Betriebsmittel: 

Suk. 

11  822 

12026 

« 

30459 

30686 

Sonstige  Wagen  (fur  Eilverkehr)    .  . 

16  157 

16  400 

n 

291  434 

295  048 

ijreiei8tet  wuraen: 

■ 

Anz. 

426645  455 

428  691517 

Personenwagenkm  

■ 

1435  662  754 

1  469  760  710 

Sonstige  Wagenkm  (Eilverkehr)  .   .  . 

810  824  103 

817  603  838 

Gutorwagenkm  

4083  279677 

4  067  224  607 

iiberhaupt  Wagenkm 

n 

6  329  766534 

6  354  589  155 
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Die  Kisenbahuen  in  Frankreich  im  Jahre  1903. 





19  0  2 

19  0  3 

(ii'cpimf  And 

Gesamtnetz 

Ks    hptnifftn    fin   l'ro7Pnfpn  rjpr  (rpsnmt- 

einnahuie): 

Kinnahme  im  Personenverkehr   .    .  . 

fV 

44,6 

45,:. 

riiifprvi-rkflir 

n 

•->■■ 

53,1 

sonstige  Kinnahmcn  

M 

1.7 

I,f 

Auf  1  Betru'bskm1)  cntfallen: 

Pres. 

38  262 

38  473 

n 

20  943 

90  435 

n 

17  319 

IS  038 

....  .  Ausgabe 
\erhaltms   von     Kinnahim>  . 

% 

53,o 

Nachstehend  i'olgt  eine  Langcniibersicht  ties  franz8sisch.cn  Eisen- 
bahnnetzes  fUr  die  .Tab re  1902  und  1903. 


L&ngen. 

Der  Ge  saint  umfan  g  des  dem  Offentlichen  Verkehr  dienenden  fran 


zosischen  Eisenbahnnetzes  betrutr  am 

31. 

Dezember 

190.3  (gegen  1902): 

19  0  2 

190  3 

K 

i  lometer 

a)  fiir  das  enropaisobe  Frankreicli2;  . 

• 

44  887 

45  456 

3  094 

3  094 

925 

932 

zusammen   .  . 

48  906 

49  482 

Die  Liinge  des  Bahnnetzes  des  europaischen  Frankreich  verteilt 
sich  in  1903  (gegen  1902)  wie  folgt: 


1)  Die  Angaben  beziehen  bich  auf  die  Hauptbahnen.   Der  KecbntiDg  liegen 
zugrundc  naeh  den  Documents  principaux  1904  und  1905: 

fur  1902  =  38  547  km  und  1  474  891  051  Frcs.  Einnahme  und  807  277  532  Frcs.  Ausgabe, 
„   1903  -  39  105  „      h     1504  485540    „  „  „    799112287  „ 

2)  Mit  Industriebalinen  (233  km). 

«)    „  „  (28   J.    AuCerdem  227  und  326  km  Strafienbahnen. 


- 


(243   .  ). 
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1  9  0  2  ') 

19  03  l 

E s  war  e n 

Ira 
Betrieb 

lm 
Bau 

im 
Betrieb 

Bau 

i 

Kilometer 

Kilometer 

2  780 

93 

2 

143 

II.  Privatbahnen: 

3.  Westbahn  

5.  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  .... 

7.  Pariser  Gurtelbahn  (r.  l\)  

8.  GroCe  Pariser  Gurtelbahn  

9.  Linien  verschiedener   kleinerer  Ge- 

10.  Industrie-  und  sonstige  Bahnen  '-'}  .  . 

3  72 1 

4  Gf.O 

5  84i) 
7  21)4 
9  248 
3  661 

17 
110 

1  229 

233 

46 
S8 
174 
r;i- 

367 
310 

73 

3  7-21 

4  660 

5  K'.»4 
7  341 
9  2*1 
3  Tin, 

17 
110 

1  260 

2:53 

46 
88 
127 
460 
335 
413 

46 

zusammen  II  .  . 

36019 

1573 

36  223 

i  :»32 

III.  Nicht  kon/.e.sHionierte  Bahnen: 

zusanimen  .   .  . 

.;■> 

6 

328 

6 

Insgesamt  Eisenbahuen,  die  dem  Stnate 
gehiiren   oder   an   ihn  zuriickfallen 

IV.  Bahnen ortlicherBedcutung(Lokalbahncn): 

zusammen  .   .  . 

3D  127 
5  760 

1  072 
1915 

39  331 
6  125 

1  681 
1  724 

Gesamtlfinge  der  Bahnen  fur  iiffentlichen 
dazu  noch: 

44  887 
3  441 

1 

3  587 
1946 

45  466 

5  957 

3  405 
2  018 

*)  AuOerdem  waren  in  Bauvorbereitung: 

und  im  Betrieb  nicht  Sffentliche  Bahnen: 

im  Jahre  1902    2  212  km, 

n       f,     1903   .........    2  072    B  • 

2)  Hierin  sind  nicht  enthalten  129  km  Zechenbahnen  (110  km  im  Betrieb  und 
19  km  im  Bau  und  in  Bauvorbereitung)  sowie  351  km  Hafen-  und  Kaibalmen 
(333  km  im  Betrieb  und  18  im  Bau  und  in  Bauvorbereitung). 
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Die  Eisenbahnen  in  Fninkreich  irn  Jahre  1908. 


Als    Schmalspurbahnen  wurden 
betrieben: 

bei  den  Hauptbahnen  (mit  Industrie- 

bahnen)  km 

„  Lokalbahnen  


zusammen 


StraGenbahnen 


19  02 

1903 

1         1  748 

1  779 

4  110 

4  460 

5  858 

6  239 

4  239 

4  693 

Eiuen  Cberblick  uber  die  Vertcilung  des  franzrtsischen  Eiscn- 
bahnnetzes  in  1903  nach  der  Spurweite  bietet  die  nachstehende 
Zusammenstellung: 


K s  w  a  r  e  n  (in  1  903  ) 


ira  im 
Betrieb  Bau 


in  Bau- 

vorbe-  .  zusammen 
reitung  \ 


Kilometer 


I.  Hauptbahnen. 

a)  Eigentliche  Hauptbahnen: 
mit  VOller  Spur  .... 

„  Meterspur  

b)  Industriebahnen: 

mit  vollcr  Spur  .... 
„    besonderer  Bc»triebsart 

v)  Schmalspurbahnen: 

mit  Meterspur  

„   0,eo  m  Spur  .... 


zusammen 


37  378        1  332        2  200 
1  720  332  386 


40910 
2  438 


39  098        1  664        2  686  43348 


172  I 

»)  2 


26 


174 


1 


53 
6 


199 
2 


201 


16 


69 


16  - 


39  331        1681        2  612 


75 


13  624 


')  1  km  Seilbahn  und  l  km  Pferdebahn. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  in  Frankreich  im  Jahre  1903. 


225 


Es  war  en  (in  1903) 


im 
Betrieb 


im  Bau  and 

in  Bau- 
vorbereitung 


zu- 
sammen 


Kilometer 

II.  Lokalbahnen. 

1  665 

•230 

I  895 

1  436 

6  761 

80 

88 

lib 

•> 

i 

„    abweicheiider  Spur  

53 

20 

7:t 

zuaammen  .   .  . 

6  125 

1  724 

7  849 

III.  StraBenbahnen. 

1 
1 

i 

1.  mit  voller  Spur: 

a)  mit  meihanischer  Zugkraft: 

fur  Personen  and  Guter  .... 

83 

93 

176 

GepUekundStiickgut 

1076 

234 

1  310 

b)  mit  tieriseber  Zugkraft: 

fiir  Personen,  Gepaek  und  StUckgut 

2.  mit  Schmalspur: 

a)  mit  mechanischer  Zugkraft: 
fiir  Personen  und  Giiter: 

mit  l,oo  m  Spurweite  

a   0,w  m  „   

fiir  Personam 

mit  l,t)6  m  Spurweite  

n    Mom  „   

•.0,«om  „   

b)  mit  tierischt  r  Zugkraft: 
fiir  Personen: 

mit  l,oo  m  Spurweite  

*   0,60  m  „   

fiir  Personen  und  Giiter: 

mit  0,60  m  Spurweite  


105 


3  622 
267 

3 

767 
17 


1  503 
61 


116 

9 


zusnminen  .  . 


5  9.")  7 


2018 


105 


5  125 
328 

3 

.sS3 
26 


6 
8 


7  975 


An-liiv  1  Or  Kisenlinhiiwcsen.  IHI7. 


15 
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Unfaile  auf  den  f ranzosischen  Eisenbahnen 

in  den  Jahren  1902  nnd  1908.1) 


Die  Anzahl  und  Art  der  Unfalle  sowie  die  Gesamtzahl  der 
gptt'.teten  unci  vri'lctztcn  l'lTsmicii  auf  den  franz- .sischen  Eisen- 
bahnen (Hauj»t-  und  Eokalbahnen)  in  den  Jahren  l!«()-_>  und  1!>03  ergibt 
naehstehende  Zusaiiimenstcllun^  :  -) 

J.  Anzahl  nod  Art  der  Unfalle. 


II  a  u  \>  t  b  a  h  n  p  n  L o  k  a  1  b  a  h  n  e  n 


1 

1  {Ml  -J 

1903 

1  9  o  -j 

1  9  0  3 

Dpi   pincr   niittlpren  Betriebsliingv 

3S  :,47 

:v.»  no 

r, :.:-!!» 

5  946 

Kntglfisungeii: 

I 

auf  der  Strecke  . 

.  Anzahl 

•A'2 

94 

in  Stationen    .  . 

n 

22 

69 

56 

l-JM 

177 

Zusaiiiiiiciis  tulip  : 

auf  der  Strecke  . 

■ 

25 

15 

in  Stationm    .  . 

B5 

63 

110 

7H 

•25 

31 

>)  Sit-In-  Archiv  1905  S.  1421  u.  tl'.  I'nfalle  auf  den  franzosiechen  Eisenbahnen 
in  d.-n  Jalir.'u  1901  und  190-2. 

2;  Dip   Anpibrn   siud   d<n   Documents  divers.    Mplun  1905  und   1906  ent- 
nomiupn. 


Digitized  by  Google 


Unf&lle  auf  den  franzosisehen  Eisenbahnen  in  1902  und  1903. 


227 


• 

i 

! 

■ 

Hauptbahnen 
1  9  0  2         I  9  0  3 

Lokalba  linen 
19  0  2         19  0  3 

Yerschiedene  Unf&lle: 
auf  der  Strecke  .  . 
in  Stationen    .   .  . 

1 

.  Anzahl 

n 

43:-; 
922 

332 
77.5 

insgesamt  .... 

Zusammen: 

auf  der  Strecke  . 
in  Stationen    .  . 
insgesamt  .... 


- 
- 


1  355 

t!M> 

1044 
1534 


1  108 

881 

861 
I  242 


2GG 


414 


327 


535 


II.  Gesamtzahl  der  getbteten  und  verletzten  Personen 
auf  den  Hauptbahnen. l) 

Fiir  die  Statistik  der  auf  den  franzosischen  Hauptbahnen  durch 
Unt'alle  getoteten  und  verletzten  l'ersonen  ist  auf  Grund  ministeriellen 
Erlasses  vom  K>.  Marz  1901  eine  andere  Einteilung  gemacht  worden,  so 
dali  die  Angahen  fur  die  Hauptbahnen  und  fiir  die  Lokalbahnen  je  be- 
sonders  zum  Xachweis  kommen  miissen. 


a)  Keisende: 

durch  Zugunfallc: 

getotet  Anz. 

verletzt  

Getotet  wurden  auf  1  Million: 
heforderto  Personen  ... 
Personenkilometer  .... 
Zugkilometer  

Verletzt  wurden  auf  1  Million: 
heforderte  Personen  .... 

Personenkilometer  

Zugkilometer  


1  9  o  2 


1  9  0  3 


85 


a 

172 


•1 


0,0827 

0.  0026 
i).i:.7t 

1,  kmi 

0,0354 
2,1 127 


0,0070 
0,0002 
0,0136 

0,4037 
0,0219 
0,7781 


M  Vgl.  Documents  divers  1901  und  1905.    Premiere  puttie  S.  298  299. 

l.V 
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Unt&llu  Huf  deu  franzusischen  Eisenbahnen  iu  1902  und  1903. 


b)  Bahnbedienstete  : 

1.  durch  Zugunfillle: 

getotet  Anz. 

verletzt   „ 

auf  1  Million  Zugkm  wurden: 

gctAtet   „ 

verletzt   „ 

2.  durch  andere  Betriebsunfaile: 

gctotet    „ 

verletzt  , 

3.  durch  eigene  Schuld  oder  aus 
anderen  Ursachen: 

get.itet   „ 

verletzt  

c)  Keisende    und   frerade  Per- 

so nen: 

1.  durch    Betriebsunfaile  (nicht 
durch  Zugunfftlle) : 

getotet   

verletzt  „ 

2.  durch  eigene  Schuld  oder  aus 
anderen  Ursachen: 

getotet    n 

verletzt  „ 

Es  wurden  demnach  ini  ganzen: 

durch  Zugunfalle: 

getotet  || 

verletzt  , 

durch  Betriebsunfaile: 

getotet    „ 

verletzt  „ 

durch  eigene  Schuld  oder  aus 
anderen  Ursachen: 

getotet   

verletzt  

zusaimnen: 

getotet    „ 

verletzt   „ 


1  9  0  2 


1  9  0  3 


8 
lf>4 

0,0234 
0,4610 

5 
26 


244 

ruo 


5 
28 


299 
219 


43 
623 

10 

:>4 


:,43 
759 

596 
I  43»i 


8 
103 

0,0237 
0,3040 

5 
21 


206 
438 


9 
21 


247 
167 


11 

275 

14 

42 


453 
605 

478 

922 
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Unfalle  auf  den  franzosiscben  Eieenbahnen  in  1902  und  1908. 


III.  Gesaiutzahl  der  getttteten  and  verletrten  Person  en 
anf  den  Lokalbabnen.1 


a)  Reisende  : 

beim  Betrieb: 

getOtet   

verletzt  

durch  eigene  Schuld  oder  aus 
andcren  Ursachen: 

getOtet  

verletzt  

zusammen  a): 

getOtet   

verletzt  

getOtet  wurden  auf  1  Million: 

befOrderte  Personen   .    .  . 

Personenkilometer  .... 

Wagenkilomcter  

verletzt  wurden  auf  1  Million: 

befOrderte  Personen   .    .  . 

Personenkilometer  .... 

Wagenkilomcter  

b)  Bahnbedienstete : 

beim  Betrieb: 

getOtet   

verletzt  

durch  eigene  Schuld  oder  aus 
anderen  Ursachen: 

getOtet   

verletzt  

zusammen  b): 

getOtet   

verletzt  

auf  1  Million  Wagenkm  wurden: 

getOtet   

verletzt  


Anz. 


n 
n 


1  902 


1 


1 
1H 


3 
13 

4 

31 

0,0380 
0,0130 
0,039r, 

0,'J9U4 
0,1012 
0.30G5 


1 

11 


14 

6 

25 


0,0592 
0,2471 


1  903 


23 


5 

18 

5 
41 

0,0359 
0,0177 
0,0409 

0,2872 
0,1416 
0,31*5 


1 

•2 


5 
IT 

6 
19 


0.04^3 
0,1497 


>)  Vgl.  Documents  divers,  1906  und  1900,  Deuxieme  partie. 
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Unflllle  aut  deu  franzoMschcn  Eisenbahneu  in  1902  und  1903. 


c)  Andure  Hcrsonen  : 
beim  Hctrieb: 

goto  tot  

verletzt  

(lurch  eigene  Schuld  odor  aus 
anderen  Ursaehen : 

getotet   

vorletzt  

zusammcn  c) : 

getOtet   

verletzt  

Es  wurden  domnach  im  ganzen: 
beim  Betrieb: 

gcttitet   

verletzt  

durch  eigene  Schuld  odor  aus 
anderen  Ursaehen: 
get<">tet  


f 


1  9(12 


Anz. 


verletzt 
zusammcn : 
getotet 
verletzt 


- 


" 


22 
28 

.).) 
29 


30 


30 

55 

32 
85 


1 
I 


29 
45 

30 
49 


•_> 
29 


41 

80 

13 
109 


Die  Statistik  tiber  die  Anzahl  und  Art  dor  Unfillle  auf  don  franzusi- 
schen  Hauptbahncn  ist  t'iir  die  letzten  fiinf  .Tahro  nachstchcnd  im  Zu- 
sam mo n  1 1 a n g  a  uf go  t 'ii  h  r  t . 


Anzahl  und  Art  dor  Unfalle. 


J  a  h  r 


Mittlere 
Rotrirbs- 


KntgleUunpen 


ZusammenstuCe 


I 


Hinge 
km 

2 


;;i;f  tier 


in 


inb- 


uilt (Iit 


St:ckr    Stationon     Kt-samt      Stn-ikc    Stationcn  Rosamt 


:  .-.i  • 
1900 
1901 
1902 

1903 


37  404 

38  109 
Hh  274 
38  547 
:io  lor» 


70 

59 
82 
32 
H4 


70 
GO 
:-;o 
37 


140 
125 
02 
09 

50 


22 
15 
28 
L>5 
15 


:  25 

145 

99 
85 
0.3 


147 
lOo 
127 
110 

78 
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Uufalle  auf  den  tranzosischen  Eisenbahnen  in  1902  und  1903. 


■2M 


I; 

Mittlere      Veischiedene  Unfillle 


Z  u  s  a  in  m  e  n 


J  a  h  r 

Bt'tricbs- 
lilnge 

km 

auf  der 
Strocke 

in 

Stationen 

i  i 

i 

ins-         auf  der 
jjcsamt  Strecke 

-  I 

Statiuneii 

ins- 
go  samt 

1 

2 

9 

10 

1 1 

12 

13 

14 

1 809 

37  49-1 

1405 

1 

1  435 

2  840 

1  497 

1  G3f> 

3  133 

1900 

38  109 

1  120 

1392 

2  512 

1  194 

i  go:; 

2  797 

1901 

38  274 

415 

1073 

1  488 

« 

47:, 

1  2,i2 

1  677 

1902 

38  547 

433 

922 

1  355 

490 

1  044 

1  534 

1903 

39  105 

332 

77li 

|  1 
!  1 

1  108 

! 

661 

1  242 
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Die  Eisenbahnen  Britisch-Ostindiens 

im  Kalenderjahr  1905.') 


Die  Gesamtliinge  der  im  Betrieb  betindlichen  Bahncn  mit  breiter 
Spur  (»'  6"  cngl.)  -  1,070  m),  mit  Metcrspur  und  mit  anderen  Spurweiten 
(2'  6"  engl.  =  0,76  m  und  2'  engl.  -  0,61  m),  einschlieBlich  der  auBerhalb 
von  Gemeindebezirken  laufenden,  von  jetzt  ab  zur  Klasse  der  „Light 
Railways"  zahlenden  Dampfstralienbahnen,  betrug:  am  31.  Dezember 
28  295  Meilen  (45  527  km).-)  Hiervon  wurden  749  Meilen  0  205  km)  im 
Laufe  des  Jahres  1905  crfiffnet. 

Von  den  im  Betrieb  betindlichen  Strecken  entfallen  auf: 
Bahnen  im  Betrieb  der  garantierten  Gesellsebaften 

(denen  der  Staat   einen   bestimmten  ZinsfnG 

auf  das  Anlagekapital  garantiert  hat)  ....  1  440.40  Meilen, 

Staatsbahnen  im  Betrieb  von  Privatgesellschaften  14  6(>5,10 

Staatsbahnen  im  Betrieb  des  Staates   5  916,*;> 

Bahnen  der  ^assisted  railway*1'  (die  vom  Staate 

subventioniert  sind)   2  092,1ft 

Bahnen  der  „unassisted  railways'1  (die  vom  Staate 

nicht  subventioniert  sind)   41,77  „ 

Bahnen  im  Besitz  von  Vasallenstaaten  4(>5.r.2  „ 
fremde,  auf  portugiesisehem  oder  franzosischem 

Gebiet  betindliehe  Bahnen   73.oo 

zusammen  wie  oben  28  "J!».">,4t>  Meilen. 

!)  Vgl.  die  Eisenbahnen  Britisch-Ostindiens  im  Kalenderjahr  1904  im  Archiv 
1906  S.  175  u.  ff.  Die  Angaben  sind  dem  Bericht  des  britisch-ostindischen  Eiseo- 
bahnamts  entnommen:  Administration  Report  on  the  Railways  in  India  for  the 
Calendar  year  1906.    London  1906. 

n-)  Am  31.  Dezember  1904  stellte  sich  die  Betriebslange  auf  rund  27  565  Mei- 
len (44  352  km),  einschliefllicli  der  auCerhalb  von  Gemeindebezirken  laufenden 
DampfstraCenbahnen. 
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Aufierdem  sind  zwischen  dem  1.  Januar  1900  und  30.  April  1906 
322  Meilen  (518  km)  Bahnstrecken  dem  Verkehr  ttbergeben  worden.  Mit- 
hin  standen  ain  1.  Mai  1906  im  ganzen  28  617  Meilen  (46  045  km)  Schienen- 
wege  in  Indien  im  Betrieb. 

Hiervon  entfielen  auf: 


B  a  h  n  e  n  mit 


Breitspur  Meterspur 


anderer 
Spurweite 


Meilen 


am  1.  Mai  1906 


15  Ul 


12  IH4 


1  342 


28  617 


Im  Berichtsjahr  wurde  der  Bau  von  627  Meilen  (1  009  km)  Bahn- 
streckc  genehmigt,  so  daB  sich  am  31.  Dozember  1905  im  ganzen  3  297 
Meilen  (5  305  km)  Balinen  teils  im  Bau  befanden,  teils  genehmigt  waren. 

Das  Anlagekapital  der  im  Betrieb  befindlichen  Strecken  betrug 
3  5H4  019  000  Rupien  und  verteilt  sieh  auf  die  einzelnen  Bahnen  wie  folgt: 

in  Tausend 


Rupien 
266  371 
2  019  926 
896  053 
194  243 
2  725 
189  622 
15  079 

zu8ammen    3  584  019 

noeh  fur  die  im  Bau  befindlichen 
versehiedenc  nicht  nflher  bezeichnete 


Bahnen  im  Betrieb  der  garantierten  Gesellschaften 
Staatsbahnen  im  Betrieb  von  Privatgesellschaften 
Staatsbahnen  im  Betrieb  des  Staates  .... 
Bahnen  der  sogenannten  „assisted  railways44  . 
„        „           „          „unassisted  railways44 
„      im  Besitz  von  Vasallenstaaten  .... 
auf  fremdem  Gebiet  


dazu  kommen 
Linien  und 
Ausgaben  

so  dall  das  gesamte  Anlagekapital  betragt 


121  614 


3  705  633. 


Das  in  den  indischen  Eisenbahnen  angelegte  Gesamtkapital  wird  fttr 
das  .Tahr  1906  auf  250  129  517  £  angegeben.  Es  verzinst  sich,  je  nach- 
dem  man  die  im  Bau  befindlichen  Linien  mit  in  Rechnung  zieht  oder 
nicht,  mit  5,2  oder  5,3  %  FUr  das  Jahr  1906/07  ist  im  Budget  eine 
Kapitalausgabe  von  zehn  Millionen  Pfund  Sterling  in  Aussicht  genommen. 
FUr  die  Regierung  wird  ein  Reingewinn  von  2  229  300  £  aus  den  Ertrflg- 
nissen  der  gesamten,  teils  im  Staatsbesitz  befindlichen,  teils  unter  Garantie 
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de*  Stunt  cs  betriebenen  Eisenbalmen  erwartet.  Wenn  man  —  anyeskdits 
der  namentlieh  von  der  Witterung  ubbaiigigen  eigenartigen  Verhidtnisse 
des  LaiKlos  -—  audi  mit  Kuckscldageu  in  einzelnen  Jabren  reebnet,  so 
scheint  doeh  fur  die  indisehe  Kegierung  die  Zeit  angebroebon  zu  sein, 
in  der  sie  nabezu  niit  Sit  h- rln-it  die  Eisenbahnen  /.ti  dm  Ix-sten  und  er- 
jriebigsten  Einnabmeo.uellen  reebnen  dart'. 

Die  Kobe  in  nah  in  en  betrugen  im  Jabre 

11*0 1    ....    396407  000  Hujden, 


I'M)'. 


416N09  0OO 


Hiervon  enttielen   (in  Millionen  Ks.'i 

auf: 

lVrsouenverkebr  

Xebeneinnalinien   ails   dem  lVrsouen- 
verkebr   

Gfilervcrkebr  

Telegrapbenverkebr  

Dampfbonidionst  


zusammen 


•        •  ■ 


1  9  0  4 


I  1  T.iji* 

16,14 

251,88 
0*" 
lO.'i. 


306,5(1 


1  9  0  r> 


127,38 

16.47 

262,07 

10,01 


416*1 


Ilr-rvorzubeben  ist  die  Zunabme  in  den  Einnabnien  der  Eisenbabnen 
gegeniiber  deni  Yoransehlage.  An  der  Zunabme  baben  allerdings  nielit 
alle  Eisenbabnen  Indians  *;leieber\veise  teilgenomnien.  Am  schliimiisten 
ist  die  Nordwest-Eisenbabn  weggekonimen,  deren  Verkelir  mit  Getreide 
dureb  die  sehleclite  Fruhjahrsernte  ungiinstig  beeinfluGt  worden  ist;  da- 
gegun  Avcisen  die  Bengal-Xagpur-Eisenbabn,  die  ( JreaWudian -Peninsula- 
und  Madras-Eisenbahn  uni  ><•  bedeutendere  .W::reinnabmen  auf,  duivb 
die  jenes  ungiiusiige  Ergebnis  wieder  an  geglieben  wild. 

Es  gent  zweitellos  dureh  die  Verwaltung  der  indiseben  Babnen  ein 
f.rtselirittliclier  Zug.  wenn  aneh  ein  gut  Teil  biervon  auf  den  Druek  der 
r.n'entlielien  Moiiiung  zururkzufiilnvn  ist,  die  sk-h  selir  lebbaft  mit  der 
Entwicklung  de*  Verkebrsweseus  befalit.  So  wird  wenigstens  die  X«>t- 
wendijjkeit  sclmellerer  Zugverbindungen,  bei|uemerer  Wagon  und  besserer 
Sigrnaleinricbtungen  anerkannt.  Aueh  bereitet  man  sieh  vor,  den  immer 
lamer  werdenden  Klagen  iiber  Mangel  an  Wagen  fiir  den  Giiterverkebr. 
namentlich  fiir  den  Kolilentransport.  abzuhelfen.  Die  Beschwerden  iiber 
die  seblechte  Unterbringung  der  Eingeborenen  in  den  Wagen  dritter 
Klnsse  baben  gleiebfalls  Eindruek  gemaelit. 
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Es  wurden  auf  den  indisehen  Bahnen  bofordert: 


1 

1  9  04 

i  mi;. 

Z  una  lime 

1  V  r-<  men  \iiy.uhl        227  097  000 

(iuter   t  .V2O-.1OO0 


LM*  157  000       21  060  000 
r>4  93C,OO0 


Die  Zunahme  der  bet'orderten  Personen  betrug  hiernaeh  9/27 "  und 
die  dor  beforderten  Giitertunnen  5,54  %. 


Die  Betriebsk  ost  on  der  indisehen  1904 


Eisenbahnen  belieten  sieh  auf 


•nsgesamt  . 


Us. 


im  Verliiiltnis  zu  den  Kohein- 
nahmen  


Diese  Kosten  setzen  sicli  zusammen 
wie  folgt: 

Verwaltungskosten  Mill.  Us. 

Lokomotiven  

Wagen  

Verkehr  

allgemeine  Zwecko  .... 
isonstige  Ausgahen  


1ST  7.->0  000 
4  i  ,3."> 


43,73 

07/-0 
17,' .7 
31,03 
17,r>7 
lO.r.r. 


l  «.» o 
199  400  000 
47,^5 


-18,10 
70/21 

ls.u 
33,10 
lS.r.9 
10.^0 


zusammen    .  . 

Die  Anzahl  der  He  t rie  hsm  i 1 1 el 
stolit  sieh  am  Sdilusse  dos  Berichtsjahres 
wie  folgt: 

Lokomotiven  Auz. 

I'orsonen  wagon  * 

Giiterwagon  „ 


1*7.75 


am 

31.  Dezemla'r 
1905 


199,40 


da  von  wurden 
im  Jahre  1905 
lieu  eingestellt 


5  559 
lit  s:ij 
108  Hi4 


2Mi 
370 
-  80 1 


Auserdem  wurden  ergiinztoll  Lokomotiven,  2  223  I'ersonenwagen 
und  <i  700  Giiterwagon.  Von  den  vorhandenen  Fahrzeugen  wnren  3  01b 
Lokomotiven,  11201  Personenwagen  und  3  798  Giiterwagen  mit  selbst- 
tfltiger  Bremse  ausgeriistet.  Im  Berichtsjahr  erhielten  5b0  Fahrzeuge 
Gas-  und  elektrisehe  Beleuchtungseinriehtung.  Im  ganzcn  waren  damit 
10  430  Fahrzeuge  versehen,  und  zwar  batten  9  78*2  Gas-  und  648  elek- 
trisehe Beleuchtung. 
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Cber  die  Betriebsergebnissc  des  Gesamtbahnnetzes  im  Jahre  1905 
linden  sich  nachfolgende  Zahlen: 


Gegenstand: 
Betriebsliinge  am  31.  Dezeraber  engl.  Meil. 
Verwendetes  Anlagekapital  der  Be- 
triebsstreeken  Rs. 

Beforderte  1'ersonen  Anz. 

Gefahrene  GUtertonnen  t 

Gefahrene  Zugmeilen  Anz. 

davon  entfallen  auf: 

Personenziige  

Giiterziige  

gemischte  Zuge  

Gesamteinnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr  .    .  . 
„     Guterverkehr  .... 
Dampfschiff-,  Telegraphen-  u. 
verschiedenen  Einnahraen  . 


n 
■' 

Rs. 


zusammen  .    .  „ 

Betriebsausgabcn : 

tiberliaupt  

in  Prozenten  derGesamteinnahmen .% 

Reinertrag: 

ilberhaupt  Rs. 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  % 

Auf  1  Betriebsmeile  entfallen  an: 

Gesamteinnahmen  Rs. 

Betriebsausgabcn  

TberschuB  


Auf  1  Zugmeile  entfallen  an: 
Gesarateinnahmen  .    .  . 
Betriebsausgaben    .    .  . 
UberschuB  


Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person  Meil. 

„  GUtertonne  

Durchsclmittsertrag  fur  1  GUtertonne  Pies 


1904 

1  905 

27  565 

28  295 

o  o28  o9o  000 

3  bb9  394  000 

227  097  000 

248  157  000 

52  051  000 

54  936  000 

mo  7oi  nrm 

1 

lOi  O4o  000 

31  577  000 

33  491000 

on  -  I  o  AAA 

oi)  t  is  OOO 

28  620  000 

29  892  000 

133  756  000 

143  852  000 

251  881  000 

( 

262  071  000 

10  8<>0  000 

10  886  000 

396  497  000 

416  SO!)  000 

187  750  000 

199  400  000 

47,35 

47.84 

208  747  000 

217  409  000 

5,91 

5,92 

14  384 

14  731 

b  811 

*m     f\   m  mm 

t  047 

7  573 

7  684 

3,86 

3,89 

1,«3 

1,% 

2,03 

2.03 

39,66 

39,90 

172,42 

1 76,60 

5,39 

5,19 
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Cber  den  Personen verkehr  tinden  sich 
nachstehendc  Angaben: 

1.  Beforderte  Personen: 

I.  Klasse  Anz. 

Gemischte  Klasse  (Intermediate 
Class .  

III.  Klasse  


zusammen  . 

AuLSerdem  wurden  Saison-Fahr- 
karten  und  Fahrkarten  an 
die  in  den  PersonenzUgen 
befindlichen  Eis-,  Soda-,  Li- 
monaden-  usw.  Verkaufer 
verabfolgt  n 

demnach  im  ganzen  „ 

2.  Personengeldeinnahme: 

I.  Klasse  Rs. 

a    .   n 

Gemischte  Klasse  (Intermediate 
Class)  || 

III.  Klasse  „ 

Saisonkarten  usw  

Versehiedene  Kinnahmen     .    .  „ 

zusammen  .  „ 

3.  Durchschn.  Fahrt  einer  Person: 

I.  Klasse  Meil. 

»•  n  

Gemischte  Klasse  (Intermediate 

Hass)  „ 

III.  Klasse  

Saisonkarten  usw  


uberhaupt  . 


19  0  4 

190  5 

t 
i 

608  000 

■ 

bbJ  IXKJ 

2  715  000 

: 

2  949  000 

7  394  000 

8  104  000 

199  651  000 

218  413  000 

210  368  000 

230  128  000 

< 

1 

i. 
i 

lb  <29  000 

) 

i 
1 

18  029  000 

227  097  000 

248  157  000 

4  076  000 

4  512  000 

r 

5  978  000 

6  466  000 

7  484  000 

8  306  000 

98  963  000 

106  876  000 

1  119000 

1  223  000 

16  136  000 

16  469  000 



133  756  000 

f 

143  852  000 

jl 

95,98 

98/29 

74,23 

•i 

72,92 

62,-9 

63,73 

40,71 

40,92 

9,0* 

9.1C 

it 

39,06 

i. 

39,90 
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1.  l)urchsehnittsertra£  t'iir  die  Per- 
son und  Meile: 

I.  Kl:isse  Pies 

II.  „   n 

Gemisrhtc  K lasso  Intermediate 

Class)  „ 

III.  Klasse  „ 

Saisuiikarteii  usw  , 

• 

Am  Kinnalimen  wurden  erzielt  fur: 


1  9  ( )  4 


1  9  ()  5 


Kaufmanns^iiter  im  alljrenieinen 
^♦•neral  merchandise 

Kolilen  und  Koks  fur  die  cigenen 
und  freiiiden  Bahnen  .    .    .  . 


Rs. 


Militarvorrat<> 


13,41 

3,09 
2.  i 
1,11 


208  r»r><3  000 

25  013  000 
1  014  000 


13.31 
5,77 

3.09 
2.30 
1,42 


2 1 3  222  000 

2k:u  Dooo 

2  003  000 


Fur  den  Ban  von  Eisenbahnen 
bestimmtes  Matt-rial  und  tis- 
kalisehe  Yorrate  


13  101000         14  6510(H) 


Die  beforderteu  Menken  Kohlen  und  Koks  betru^en  im  Berichtsjahr 
lu  202  501  t  <re<;en  0  390  9-10  t  d«is  Yorjahres.  Hieraus  er^ibt  sich  eine 
Zunahnie  von  ss5  555  t.  Die  hieraus  erzielte  Einnalnne  betrupf  2S99f>878 
Rupion,  ^e^en  25  r»-J7  000  Rupien  im  Yorjahr.  demnach  mehr  3  309  278 
Hapten. 

Die  ant"  dm  indisehen  Bahnen  hauptsachlich  hefordertcn  Produkte 
waren  aulJer  Kohlen:  Getreide  und  llulsenfruehte,  Baumwolle.  roll  und 
vei'arbeitrt.  Olsaaten,  Zueker  und  Salz. 

Naeh.-t»di«'nd  sind  die  beforderteu  Menken  und  die  erzielten  Ein- 
nalnnen  dar^estellt: 


W  a  r  p  n  g  a  1 1  u  n  g 


190  4 


1  9  0  5 


Bofiirdorte  Erzielte 
Menken  Einnahme 


Rs. 


Befordertc  Erzielte 
Menken  Einnahme 

t  Rs. 


Getreide  und  HuUenfruYhte  .  . 
Bauinwolle.  roh  und  venirbeitet 
Ohaaten  

Zucker   

Sal/.  


9  -435  343 

1  583  574 

2  925  732 
1  416  580 
1  647  209 


68  473  340 
23  038  134 
21  274  543 
11  514  275 
10  232  706 


9  979  518 

1  S28  382 

2  169  716 
1  522  307 
I  73h  046 


67  150  822 
28  400  437 
15  356  554 
1!  491  093 
10  723  7*2 
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Die  Zahl  der  Beamten  der  ostindischen  Bahnen  betrug: 


Europiier  Vnz. 

Rurasier  (Mischlinge)  „ 

Eingeborenc  „ 


zusammen  . 


1  9  0  4 


li  293 
8  765 
40(5  808 


431  8Gb 


i  y  o  » 


9  175 
43b  348 


452  058 


Im  Berichtsjahr  kainen  2 49  sehwere  Unfalle  und  0  874  andere  Eisen- 
hahnunfiille  vor. 

Die  Gesamtzahl  der  dureh  Zugunfalle  lierbeigefuhrten  Totungen 
und  Verletzungen  von  Reisendon  und  Bahnbediensteten  stcllte  sieh  in 
den  Jahren  1004  und  1905,  wie  folgt: 


Es  wurden: 
Reisende     .    .  . 


Bahnbedienstete  . 


zusammen 


1 

19  0  4 

|  1905 

|  gi-tCtet  . 

•  a 

11 

'  8 

|  verletzt  . 

83 

140 

(  getotet  . 

:l 

•23 

i 

[  verletzt  . 

103 

115 

|  getotet  . 

I1 

34 

18 

\  verletzt  . 

•  1 

180 

255 

Im  ganzen  wurden   im  Jahre  1905  auf  den   indisehen  Eisenbahnen 
1  305  Personen  getotet  and  1  293  verletzt. 

Enter  den  Getoteten  befanden  sieh  118  Reisende,  323  Bahuhedien- 
stete  und  804  andere  Personen;  unter  den  Verletzten  waren  49b  Reisende. 
577  Bahnbedienstete  und  220  andere  Personen. 

Im  vorhergehenden  Jahre  betrug  die  Zahl  der  auf  den  indisehen 
Bahnen  urns  Leben  gekommenen  Personen  1  15b,  die  der  verletzten  Per- 
sonen 1  089. 
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Hauptergebnisse  der  argentinischen  Eisenbahnen1 

fttr  die  Jahre  1908  und  1904. 


Die  nachstehenden  Angaben  sind  der  vom  Ministerium  der  Offent- 
lichen  Arbeiten  der  KepuMik  Argentinien  herausgegebenen  Statistik  der 
Eisenbahnen  im  Betriebe,  Bd.  XII  Jahr  1903  und  Bd.  XIII  Jahr  li>04 
ibeide  Bande  Buenos  Aires  190r>)  entnoxnmen. 


I.  LangenUbersicht. 


■ 

l  9  o 

1904 

1.  Eigentumslllnge 

Staats- 

Privat- 

im 

Staats- 

Privat- 

im 

1   

am 

Ende  ties  Jahres 

,    

Eisenbahnen 

ganzen 

-   

Eisenbahnen 

ganzen 

km 

kni 

km 

km 

km 

km 

Streckeu: 





i 

breitspurige  (1,676  in j 

338,48 

11  510,2a 

1 1  848,68 

436,45 

1 1  757,63 

12  194,11 

inittelspurigc(l,4^A  in) 

1  581,16 

1  581,16 

1  806,16 

1  806,16 

schmalspurige  (l,o  in) 

1  085,27 

3  289,28 

4  974..SJ 

I  948,70 

3  478,oi 

5  427,;ti 

inHgesaint  .   .  . 



2  02  Vi 

1G38D.6I 

18  404,39 

2  3S6,i* 

17  042,4c 

J9  427,sh 

davon  waren  zweigleis. 

430,3i 

430,35 

442,31 

442,34 

und  zwar: 

breitspurige  Strecken 

130.  •. 

430,3.-. 

441,24 

441.,  4 

mittelspurige 

l,n.i 

1,K. 

l)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1 

.*>5  S.  7t)0  ff.  —  Die 

im  Anhang  des  Be- 

ricbts  erwiihnten  Kleinbahnen  und  I  >ampfstral>enbahnen  (Eerrocarriles  secundarios 
y  tranvias  a  vapor)  .sind  bier  aulier  Betrarht  gela*seii,  weil  iiber  sie  keinc  ver- 
glciehslahigen  Angaben  vnrliegen. 
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Aaf  je  100  qkm  FlAcheninhalt  kamen  1903  -  0,64  km,  1904  =  0,67  kin 
und  auf  je  1000  Einwohner  1903  -  3,r>7  km,  1904  =  3,ri9  km  Einwohner. 

2.  Die  durchschnittliche  Betriebslange  betrug  1903  =  17  985,79  km, 
1904  -  18  954,4r,  km. 


II.  Anlagekapital.') 


Das  Anlagekapital 
(aufgewendete  Baukapital) 
betrug  am  Ende  des  Jahres 


auf  1  km  Bahnlange 


1904 

1903 
1904 


Staats- 

Privat- 

im 

Eisenbahnen 

•ranzen 

es 

M 

219  836  128 
231  380  080 

2072  523  212 
2  123011636 

2292  368  340 
2  364  391  716 

108  632               126  624 
107  120               126  412 

> 

124666 
121212 

III.  Fnhrpark. 
1.  Bestand. 

Am  Ende  des  Jahres  waren  vorhanden: 


! 
i 

ins- 

es  enttiulen  auf  die 

im 

Jahr 

ge- 

breit- 

mittel- 

sehmal- 

Dien- 

Lokomotiven 

. 

11 

.1 

samt 

spurigen  Bi 

ihnen 

ste 

bel  den  Staatgeisenbahnou 

Stiick 

1903 

118 

18 

100 

76 

1904 

129 

18 

111 

93 

„     ,  Privateiaenbahnen 

• 

1903 

1266 

937 

80 

249 

1063 

1904 

1  333 

1001 

91 

241 

1098 

im  gauze  □ 

Stiick 

1903 

1384 

955 

HO 

349 

1  129 

1904 

1462 

1019 

9! 

362 

1  191. 

Auf  10  km  Bahnlange  kamen  1903  =  0,77,  1904  =  0,75  Lokomotiven 
and  zwar  bei  den  Staatseisenbahnen  1903  =  0,59,  1904  =  0,54,  bei  den 
Privateisenbahnen  1903  =  0,79,  1904  ---  0,73  Lokomotiven. 


l)  Fiir  die  Umrechnung  ist  1  Peso  oro  zu  4  M  angenommen. 

AxchiT  fOr  Eisenhahnweien.   1907.  jg 
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Person  c  n  w  a  g  e  n 
bei  den  Staataeisenbahnen 
„     „  Privateisenbahnen 

itn  ganzen 

im  Durchschnitt  kamen: 

a)  auf  10  km  Bahnl&nge  . 

b)  auf  1  Achse  

und  i war: 


,  „  mittelspurigen 
,     „  schmalspurigen 


Salon-  und  Dienstwagen: 
bei  den  Staataeisenbahnen 

„     j  Privateisenbahnen 

im  ganzen  .   .  . 

Kiichen-  und  Speisewagen: 
bei  den  Privateisenbahnen 

Personenwagen,  Salonwagen, 
Dienstwagen,  Kiichen-  und 
Speisewagen  zupammen 

auf  10  km  Bahnlange 

„     1  Achse  


; 

Jahr 

ins- 
gesamt 

Stuck 

Anzahl 

der 
Achsen 

Anzahl 

der 
Platze 

Eigen- 
gewicht 

t 

•  • 

1903 
1904 

1903 
1904 

92 
92 

1  418 

370 
370 

5  467 
5  429 

3302 
3300 

75  620 
74  886 

1465 
1459 

28871 
29  637 

* 

1903 
1904 

1  510 

1  502 

5  837 
5  799 

78  922 
78186 

80326 
30  996 

1903 
1904 

1903 
1904 

I 
I 

0,84 

0,7V 



3,26 
3,05 

43,** 

41,34 

13,7 
13,6 

16,86 
16,36 

6,3 

nen 

1 

1903 
1904 

1903 
1904 

1903 

1904 

_ 

15,0 

14,8 
13,5 

12,* 

6,» 
6.1 

5,o 

4,7 

Anzahl  der 

Eigen- 

.Jahr 

Wagen 

Achsen 

Platze 

Betten 

gewicht 

S  t  ii  c  k 

t 

1903 
1904 

1903 
1904 

9 
11 

88 
118 

34 
40 

280 
384 

86 
90 

1013 
1  988 

31 

39 

306 
346 

116 
146 

1461 

1870 

1903 
1904 

97 
129 

314 
424 

1099 
2078 

336 
385 

1  576 
2016 

1903 
1904 

8 

8 

29  10 
12  8 

1 

• 

170 
64 

1903 
1904 

1  615 
1  634 

6  180 
6235 

80  031 
80  272 

336 
385 

32072 
33076 

1903 
1904 

1903 
1904 

0ts« 
0.S4 

3,*; 

3,21 

•13,48 
41,33 

12,95 
12.S7 

17,tt 

17,03 

5»» 

5,30 
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1 

ina- 
gesamt 
Wagen 

Anzahl 

V  i  iron. 

i  rag- 

J  a  h  r 

i 

der 
Achaen 

gt"  It  Ilk 

K  ran 

Gf  plckwageii 

r  ' 

Stiick 

t 

t 

bei  den  Staataeisenbahnen  .  . 

1903 

72 

239 

832 

801 

1 

: 

1904 

74 
1004 

247 

862 

842 

i 

■   Privateieenbabnen  .  . 

1903 

2  671 

10  994 

8  652 

t 

1904 

1014 

2  740 

11  127 

8  795 

1 

im  ganzen    .  . 

1903 

1076 

2  910 

11  826 

9453 

1904 

1088  > 

2  987 

11989 

9637 

auf  10  km  Bahnlange .   .  . 

1903 

0,60 

1*1 

• 

6>iH 

5,96 

IM. 

0,67 

1,S7 

6,38 

6r» 

Auf  1  Achae  kamen  .... 

1903 

4,06 

8,» 

und  swar  bei  den 

1904 

- 

— 

4,01 

3,» 

breitapurigen  Bahnstrecken 

1908 
1904 

— 

— 

— 



.  4,5 
4,47 

3* 

3,46 

mittelepurigen  „ 

1903 

1  QfU 
liWl 



4,4 

4,03 

2,3 

A07 

1904 

— 

2,74 

O  7 

w 
2,*. 

Gii  t  erwage  u 

bei  den  Staatseiseubahnen  .  . 

1903 

2176 

7424 

16280 

28  380 

1904 

2  441 

8494 

18  694 

36429 

.    Privateisenbahnen  .  . 

1903 

34  069 

99  816 

263  377 

457053 

1904 

36  283 

108019 

288213 

535  171 

im  ganzen    .  . 

1903 

36235 

107  240 

279  667 

485883 

1904 

38724 

116613 

306  907 

670600 

auf  10  km  Bahnlange .   .  . 

1903 

on 

155,49 

1904 

20,« 

61,47 

161,9* 

301*4 

Auf  1  Acbse  kamen  1903 

4,s» 

und  zwar  bei  den 

1904 

— 

— 

2*3 

4*0 

breitapurigen  Bahnstrecken 

1903 
1904 

2,* 
2* 

6,o 

6,5 

mittelspurigen  „ 

1903 
1904 

V 

2,4 

4,7 
4,1 

schmalapurigen  , 

i 
■ 

1903 
1904 

_ 

M 

1,8 

3,1 
3* 

16* 
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Spezialwagen  (Wasserwagen,  Kranwagen, 
Gaswagen,  Hilfswagen  usw.): 

J  a  h  r 

Wagen 

Achsen 

Stuck 

1  (19 

ouo 

1  QCiA 

101 

304 

I  V\JO 

1  13F» 
i  i  ou 

1  113 

2  586 

■  vwv 

im  ganzen  .    .  . 

1903 

1  237 

3000 

1904 

1  214 

2  890 

Gttter-  und  Spezialwagen: 

1903 

37  472 

110  240 

1904 

39  938 

119  403 

auf  10  km  Bahnlange  

1903 

20,36 

59,90 

1904 

20,66 

61,46 

Wagen  aller  Art: 

1903 

40  163 

119  330 

1904 

42  660 

128  625 

1903 

21,89 

64,84 

1904 

21,96 

66,21. 

2.  Leistungen  der  Fahrzeuge 
(auf  Staats-  und  Privateisenbahnen  zusammen). 

a)  der  Lokomotiven. 

Die  eigenen  Lokomotiven  baben  zardckgelegt: 


auf  eigenen  Strecken: 

vor  Zttgen  (Zugkm)  

auf  Lecrfahrten  und  im  Vorspanndienst 
imRangierdienst(l  Stunde  —  10Lok.-km) 

im  ganzen  .    .  . 
(auf  1  km  durchschnittl.  Betriebslange) 

auf  fremden  Strecken  und  auf  Neubaulinien 

insgesamt  auf  eigenen  und  fremden 
Strecken  

Eine  Lokomotive  leistete  durchschnittlich 


1903 


1904 


Lokomotivkilometer 


33  623  623 
2  468  361 
14  073  151 


37  232  348 
2  478  415 
16  607  486 


50165  135 
(2  789) 

114  071 


50  279  206 
44  534 


56  318  249 
(2  971) 

307  803 


56  626  052 
47  545 
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b)  der  Wagen. 

Auf  den  eigenen  Betriebsstrecken  sind  von  den  eigenen  und  fremden 
Wagen  zuruckgelegt  worden: 


vou  den  Personenwagen 
Gepftckwagen 
Giiterwagen  . 


« 
« 


1903 

1904 

Achekilometcr 

uberhaupt 

auf  1  km 

durch- 
schnitt- 
licher 
Betriebs- 
lanjre 

uberhaupt 

auf  1  km 

durch- 
Bchoitt- 

licher 
Betriebi- 

lKnfe 

256  297  834 
121  523  052 
1  630  390  492 

14250 
6  757 
90649 

ooa  oao  koz. 
ax>  x>m  ouo 

130291315 

1  787  251  790 

15104 
(3  874 
94292 

2008211378 

111656  1 

2203  832  700 

116270. 

von  samtlichen  Wagen 


Die  eigenen  Wagen  haben  dagegen  auf  eigenen  und  fremden  Be- 
triebsstrecken  sowie  auf  Neubaustrecken  zurttckgelegt: 


j 

1903 

i 

1904 

1 

Achskilometer 

iiberhaupt  jelAchte 

uberhaupt   je  l  Achse 

die 

Peraonenwagen  

265  286  769      43  736 

286930  027      49  479 

- 

Gepftckwagen  

121184  461  41646 

130424009  43663 

1602443  767  14943 

1727  616  736       14  827 

B&mtliche  Wagen  .  . 

1978913  997       17  061 

2144  870  772       17  118. 

t 

IV.  Verkehr. 

1.  Personenverkehr. 


Eg  betrug 
in  der  1.  Wagenklaaae 

n       n     2.  9 


darunter  Militlrpersonen 


die  Anxahl 

die  Anzahl  der 

.lahr 

der  beforderten 

gefahrenen 

Personen 

PurMonenkilometer 

insgesamt 

% 

insgesamt 

•/. 

1903 

9  587  758 

46 

377  973  754 

44 

1  1904 

10  686  333 

46 

440  915049 

44 

1  1903 

11437  698 

54 

484  405022 

56 

1904 

■■ 

12626  654 

54 
____ 

561  867  426 

56 

1903 

21025  456 

100 

862  378  776 

100 

1904 

23  312  987 

100 

1002  782475 

100 

1903 

346  800 

46474  846 

1904 

392  701 

= 

46  889  322 

'  - 
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Von   den   im  ganzcn   gefahrenen  Pereonenkilometern   kamen  im 


Durch8chnitt: 

auf 

1  km  durchschnittlicher  Betriebslange 

1903 

1904 

47  947 

52  904 

1  Achskm  der  Personenwagcn  .... 

3,3«, 

3,60 

41 

42 

167 

185. 

Aus  der  Personenbeforderung  ergab  sich  eine  Einnahme  von 

1903 

1904 

44  068  444 

51  489  640 

auf  1  km  durchschnittl.  Betriebslftnge  „ 

'          2  452 

2  716 

2,10 

2,21 

5,11 

5,13. 

2.  Gepftckverkehr. 

1908 

1  904 

BefOrderte  Gepftckmenge    ....  t 

10  223 

12  136 

1  399  095 

1  553  399 

Durchschnittl.  Beforderungsstrecke  .  km 

137 

128 

706  420 

866  404 

Im  Diirchschnitt  kamen: 

auf  einen  Reisenden  =  .    .kg  Gep&ck 

0,49 

0,52 

und  von  der  Einnahme: 

auf  1  km  durchschn.  Betriebslftnge  <M 

39 

44 

„  1  Tonnenkilometer    ....  4 

50 

55. 

t 

3.  Outer  verkehr. 

Eilgut  .  . 
Frachtgut 


auf  1  km  Betriebslange 


1903 

1  904 

Beforderte 
Menge 

t 

Nutzleistung 
tkm 

Beftirderte 
Menge 

t 

Nutileistung 
tkm 

204  591 
17  024  617 

24  432096 
2  966780609 

242  876 
20123  575 

81  122887 
3593  719  278 

17  229208 

953 

2  991212  704 
166  810 

20  366  451 
1074 

3  624  842166 
191240. 
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Auf  jeden  Landeseinwohner  kamen  ira  Jahre  1903  durchschtiittlich 
575  tkm,  im  Jahre  1904  664  tkm  Frachtgut. 

Jede  Tonne  wurde  im  Durchschnitt  gefahren: 

Eilgut   1903  =  119  km,    1904  -  128  km, 


Frachtgut     .    .    .    1903 : 

=  174 

„  ,    1904  =  178 

Gesamtgut    .    .    .  1903 

=  174 

„  ,    1904  178 

An  lebenden  Tieren  (oben  mitgereehnet)  bofanden 

sich  unter  den 

Deioraerten  rracntgutern: 

1903 

1904 

Stack 

14  933  945 

14  284  762 

116  795 

139  581 

1  592  715 

1  543  034 

rt 

105  725 

123  755 

im  Gewicht  von  insgesamt .  . 

t 

1  600  561 

1  559  370 

im  Verhaltnis  zum  Gesamtgewicht  des 

°/o 

1  9,40 

7,75. 

AuCerdera  wurden  nls  Frachtgut  beffirdert: 

1.  Landeserzeugnisse  insgesamt* 

• 

318  401 

319  969 

im  Verhaltnis  zum  Gesamtgewicht  des 

% 

l.«7  . 

l,n!» 

worunter  insbesondere: 

Wolle  

t 

1 

192  806 

191  411 

Rinder-  and  Pferdehaute 

- 

53  347 

55  965 

Schaffelle  

n 

48  716  1 

40  401 

Knochen  and  Horner  ... 

'1 

12  523 

11  623 

2.  Bodenerzeugnisse  insgesamt  . 

n 

6  270  029 

7  632  466 

im  Verhaltnis  zum  Gesamtgewieht  des 

% 

36,93 

37,93 

worunter  insbesondere: 

t 

2  583  992 

3  338  703 

Mais  

* 

2  342  825 

2  691  485 

M 

554  668 

836  845 

n 

5  608  230 

7  003  308 

ferner: 

1 

Futtermittel  

n 

325  712 

276  375 

Kartoffeln  

n 

134  784 

150  947 

Gemuse  und  Hulsenfruchte .  . 

54  506 

71  967 
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3.  Erzeugnisse  der  Industrie  und  des 

Bergbaues  insgesamt   ...  t 

im  Verhaltnis  zum  Gesamtgewicht  aller 

Frachtgiiter   % 

worunter  inabesondere: 

Mehl   t 

Zuckcr    „ 

Zuckerrohr   „ 

Spirituosen   „ 

Salz   „ 

Erze   „ 

PackgefaCe  

4.  Baumaterialien  insgesamt  .    .  „ 

im  Verhaltnis  zum  Gesamtgewicht  des 
Frachtgutes  % 

5.  Andere   Sendungen  (einschjielilich 

Dienstgut)  insgesamt  ....  t 
im  Verhaltnis  zum  Gesamtgewicht  des 

Frachtgutes  % 

worunter  insbesondere: 

Brennholz   t 

Holzkohle  

Steinkohle   „ 


Fiir  die  Beforderung  aller  Gttter  wurde  eingenommen: 


1903 

1904 

2  073  696 

2  348  558 

12,18 

11,67 

288  975 

326  211 

427  787 

387  780 

4 1  o  oyu 

663  546 

750  743 

25  090 

25  772 

21  539 

17  384 

150  499 

17  i  085 

1  959  779 

2  249  819 

11,51 

4  802  151 

6  013  393 

28,21 

29,8* 

772  247 

841  480 

309  359 

311  253 

155  227 

192  680. 

fiir  Eilgut 
„  Frachtgut 


im  ganzen  . 
und  auf  I  km  durchschnitt- 
Hcher  Betriebslftnge  .  .ft 


1  903 

1904 

fiir 

uberhaupt     1  t 

fur 
ltkm 

uberhaupt 

fUr 

ftir 
ltkm 

A  | 

M 

M 

6  728  544  82,-5. 

27,M 

7438888 

30,69 

23^0 

160  650  868  8,s:> 

5,cs 

175  143  776 

8,70 

**! 

157  379  412  9.13 

5,J6 

182582664 

8,96 

5,04 

8  750 


9  632. 
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V. 


1908 

19  0  4 

insgesamt 

Ji 

insgesamt 
Ji 

% 

Einnahmen: 

r — n 

axis  dem  Personenverkehr  .... 

44  068  444 

20,57 

61  489640 

20,58 

708  420 

0,33 

856  404 

0,34 

6  728  544 

8,1. 

7  438  888 

2,97 

,      „    Frachtgutverkehr  .... 

150650  868 

70,31 

176143  776 

69,99 

n     ,    Telegraphenverkehr  .   .  . 

1  164  936 

0,54 

1  291  776 

0,69 

Nebeneinnahmen  aus  dem  Betrieb  . 

2274866 

!,«« 

2  892  072 

1,18 

8682  244 

4,06 

11  121784 

4,44 

im  ganzen    .  . 

214  276  312 

100,00 

260  234  340 

100,09 

Ausgaben: 

fiir  BHhnuntprhaltunc 

22  728  448 

20*6 

31  903  068 

24.01 

33  874  212 

30,50 

38534  724 

29,oo 

17  214  772 

16^0 

18136  448 

13^6 

20  374  360 

18^4 

24  382566 

18^4 

10769164 

9,70 

12  123  844 

9,u 

6  106  784 

6,50 

7  785  984 

5,86 

im  ganzen    .  . 

111066740 

100,00 

132  866  624 

100,00 

im  Verh&ltnis  su  den  Einnahmen 

51,83% 

53,to% 

109  209  672 

117  367  716 

im  Verh&ltnis  *u  den  Einnahmen 

48,17  0/0 

46,90  o/0 

„         „        znm  Anlagekapital 

4,50  % 

4,98  0/0 

Im  Durchschnitt  entfielen: 


▼on  den  Einnahmen 

,  Ausgaben 
vom  Oberschufl .  . 


1  903 

1904 

auf 

auf 

auf  j 

auf 

auf 

auf 

1  km 

1  Loko- 

1 

1  km 

1  Loko- 

1 

Bahn- 

motiv- 

Wagon- 

Bahn- 

motiv- 

Wagen- 

lange 

km 

achskm 

lttnge 

km 

achskm 

Ji 

Ji 

M 

Ji 

Ji 

Ji 

•  

11643 

4,17 

0,11 

12880 

4,44 

0,n 

6035 

2^i 

0,08 

6  839 

2,36 

0,08 

6608 

2,08 

0,04 

6041 

2,08 

0,05. 
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VI.  Ileamte  und  Arbeiter. 

Im  Jahresdurchschnitt  wurden  beschaftigt  im 


Kopfzahl 

Besolduug  und 
Lohn  us w. 

Jabr 

insgesamt 

auf 
1  Bahn- 

insgesamt 

—  — 
auf  1 
Bahnkm 
Ji 

Bahnunterhaltungsdienst  .... 

1903 

19348 

1,07  ! 

23  334  456 

1268 

1904 

19  331 

1,0» 

22115076 

1  138 

Lokomotiv-  und  Werkstattendienat 

1903 

12808 

0,71 

24  260172 

1  318 

1904 

14  382 

0,76 

26944  944 

1  387 

Verkehra-  und  Zugdienst  .... 

1903 

13  240 

0,74 

20562592 

1  117 

1904 

15  794 

0,*3 

25  134  288 

1294 

1903 

2092 

0,U 

7  730  416 

420 

1904 

2319 

0,,S 

8196112 

422 

im  ganzen  .  . 

1903 

47  488 

2,64 

75  887  636 

4  123 

1904 

51  826 

2,7S 

82390490 

4241. 

Der  durchschnittliche  Jahresverdienst  eines  Angestellten  betrug: 


im  Jahre  1903  .... 

.    1  598  M, 

.       ■     1904  .... 

1  590  „  . 

VII.  Unfalle 

1903 

1  904 

627 

371 

„      „    ZusammenstOBe  .... 

50 

60 

„    sonstigen  Unfalle .... 

454 

552 

„      „    Unfalle  im  ganzen    .    .  . 

1  131 

983 

davon  kamen: 

|  0,61 

0,50 

„     1  Million  Zugkm  

35,48 

27,99 

n     1       .,      Wagenachskm  .  . 

|  0,56 

0,45. 
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*2.   Anzahl  der  beim   Eisenbahnbetrieb   gotr>teten   oder  verb-tzten 
Personcn: 


li 


1903 


1904 


a)  ReistMide  .... 

b)  Beamte  and  Arbeit 
batmen  im  Dienste 


Dicnste      .   .  . 
d)  Fremde  Personen 


im  ganzen 


getiitet 

verletzt 

getdtet 

verletzt 

7 

i 

17 

5 

16 

1 

48 

139 

1 

3 

49 

— 

140 

- 

115 

115 

114 

150 

274 

169 

270 

davon  entfielen: 
auf  1  Million  Zugkilometer .    .  . 
„    1  Million  Personenkiloroeter 


424 


439 


4,71 
0.17 


8.60 
0,38 


10  km  Bahnlanjre   0,o*  0,is 


3.  Anzahl  der  SelbstmSnler  usw.  .    .  . 


In 


9 


4,81 
0,17 
0,09 

17 


7,68 

0,27 
0,U 

8. 
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GroBe  Tunnel-  und  Bahnhofsbauten  der  Pennsylvania-Eisen- 
bahn  in  New  York.  Die  Regelung  der  VerkehrsverhaMtnisse  in  GroB- 
New  York  bietet  infolge  der  eigenartigen  Lage  der  Stadt  auBerordentliche 
Schwierigkeiten.  Das  eigentliche  New  York  nimmt  etwa  eine  in  der  Rich- 
tung  von  Norden  nach  SUden  sich  erstreckende  Halbinsel,  Manhattan 
Island,  ein,  die  ira  Westen  durch  den  Hudson-,  im  Osten  durch  den  East 
River  begrenzt  wird.  Gegeniiber  von  Manhattan  Island  liegen  am  Hudson 
die  Stadte  Jersey  City  und  Hoboken,  am  East  River  auf  der  groBen  Insel 
Long  Island  die  Stadte  Brooklyn  und  Long  Island  City.  Die  beiden  ge- 
nannten  Wasserlaufe  setzen  infolge  ihrer  Breite  dem  Bahnbau  ein  gewal- 
tiges  Hindernis  entgegen,  was  dazu  gefuhrt  hat,  daB  bis  jetzt  samtliche 
aus  dem  Binnenlande  den  zu  GroB-New  York  vereinigten  Stadten  zu- 
strebenden  Eisenbahnen  nicht  bis  Manhattan  Island  oder  gar  Brooklyn 
durchgefUhrt  sind,  sondern  bereits  am  Westufer  des  Hudson  endigen. 
Naturlich  wurde  dieser  Mangel  schon  seit  langem  nicht  allein  von  der 
Bevfllkerung  von  GroB-Xew  York,  sondem  auch  von  den  Durchgangs- 
Reisenden  nach  und  von  den  Neuenglandstaaten  stark  empfunden;  die 
Schaffung  eines  durchgehenden  Bahnverkehrs  schien  aber  fruhcr  mit 
derartigen  technischen  und  finanziellen  Schwierigkeiten  verknttpft  zu  sein, 
daB  sich  keine  der  bestehenden  Eisenbahngesellschaften  an  ein  solches 
Unternehmen  herantraute.  Es  lag  dies  in  erster  Linie  daran,  daB  zu  einer 
Zeit,  in  der  man  bei  der  BefBrderung  schwerer  Ztige  noch  lediglich  auf 
den  Betrieb  mit  Dampflu'comotiven  angewiesen  war,  eine  Untertunnelung 
der  obenbezeichneten  "W.isserliiufe  nicht  angftngig  erschicn  und  nur  mit 
ihrer  Uberbruckung  gen  chnet  werden  konntc.  Eine  solche  aber  wurde 
infolge  der  groBen  Abmcssuugen  der  Briickenbauten  und  des  auBerordent- 
lich  teuren  Grunderwerbs  namentlich  auf  Manhattan  Island  einen  Kosten- 
aufwand  von  uber  400  Millionen  Mark  verursacht  haben.  Nachdem  nun 
in  neuerer  Zeit  festgestellt  ist,  dali  die  elektrische  Kraft  auch  fttr  die 
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Bewegung  schwerer  Zttge  verwertct  werden  kann,  griff  die  Pennsylvania- 
Eisenbahn  den  Plan  einer  Untertunnelung  cler  beiden  Wasserlaufe  und 
der  Errichtung  eines  Zentralbalinhofs  inmitten  des  Geschaftsviertels  von 
New  York  tatkraftig  auf  und  unternahm  auch  alsbald  die  ersten  Schritte 
zu  seiner  Ausftthrung. 

Im  Jahre  1901  erwarb  sie  zunftchst  die  flnanzielle  Leitung  der  Long 
Island  Eisenbahn  und  sicherte  sich  hierdurch  die  MOglichkeit,  selbst&ndig 
die  erforderlichen  MaCregeln  zur  Bewiiltigung  des  Vorortverkehrs  nach 
den  jenseits  des  East  River  gelegenen  Stadtteilen  und  des  Durchgangs- 
Verkehrs  mit  den  Neuenglandstaaten  zu  treffen.  Im  Jahre  1902  folgte 
der  Erwerb  der  Konzession  fur  das  Unternehmen,  der  langwierige  Ver- 
handlungen  mit  den  verschiedenen  in  Betracht  kommenden  staatlichen 
und  stadtischen  BehOrden  notwendig  machte.  Die  Plane  wurden  schlieC- 
lich  im  Dezember  1902  genehmigt.  Die  Pennsylvania-Eisenbahn  erhielt 
die  Bauerlaubnis  gegen  ttbernahme  der  Verpflichtung,  innerhalb  von  drei 
Monaten  mit  dem  Bau  zu  beginnen  und  innerhalb  von  fiinf  Jahren  die 
Anlagen  dem  vollen  Betrieb  zu  ubergeben.  Fur  den  Bau  wurden  zwei 
Gesellschaften  gebildet,  von  denen  der  einen  die  Arbeiten  im  Gebiete 
des  Staates  New  Jersey,  der  anderen  die  Arbeiten  von  der  Grenze  dieses 
Gebietes  an  einschlietilich  der  Errichtung  des  Zentralbahnhofes  auf  Man- 
hattan Island  ubertragen  wurden.  Die  Beamten  beider  Gesellschaften 
gehOren  der  Pennsylvania-Eisenbahn  an.  Mit  der  Ausarbeitung  der  Plane, 
Aufstellung  der  Lieferungsbedingungen,  Erledigung  der  Ausschreibungen, 
ttberwachung  der  Bauarbeiten,  Prttfung  der  zur  Verwendung  kommenden 
Materialien  und  Anordnung  notwendiger  Versuche  wurde  ein  Kollegium 
entwerfender  Ingenieure  betraut;  neben  diesem  wurde  ein  besonderer 
beratender  Ausschufl  gebildet,  dem  die  Entwurfe  der  Ingenieure  sowie 
die  wahrend  des  Baues  auftretenden  Abanderungsvorschlage  zur  Begut- 
achtung  vorgelegt  werden.  Die  bauliche  Ausfilhrung  des  Zentralbahnhofes 
ist  von  den  anderen  Arbeiten  vollstandig  getrennt  und  einer  besonderen 
Ingenieurfirma  ubertragen.  Das  ganze  ist  der  Direktion  der  Pennsylvania- 
Eisenbahn  unmittelbar  unterstellt. 

Der  zur  Ausftthrung  gelangende  Gesamtplan  umfafit  in  grofien  Zttgen 
den  Hauptbahnhof  nebst  Aufstellungsgleisen  unter  der  StraCenoberflache 
im  Herzen  des  Geschaftsviertels  der  Stadt  New  York,  eine  zweigleisige 
Verbindungsbahn  westwfirts  nach  dem  bisherigen  Gleiseplan  zwischen 
Jersey  City  und  Newark  und  eine  viergleisige  Verbindungsbahn  ostwarts 
zum  Bahnhof  der  Long  Island  Eisenbahn  durch  Tunnelanlagen  unter  dem 
Hudson  und  East  River,  eine  Verbindung  mit  der  Port  Morris  Zweiglinie 
der  New  York,  New  Haven  und  Hartford  Eisenbahn,  die  Befttrdcrung  von 
Fernzttgen  der  regelmaCigen  Lftnge  durch  die  Tunnelanlagen  mit  elek- 
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trischcn  Lokomotivcn,  die  Bcwegung  der  VorortzUge  durch  elektrische 
Lokomotivcn  oder  Motorwagen  und  endlich  die  Eiurichtung  von  Wagen- 
parks,  Verschiebebahnhofen  und  Aufstellungsgleiscn  in  Long  Island  City 
und  jiuf  den  Hackensack  Meadows. 

Die  Tunnelrohren  unter  dem  Hudson  sind  je  1  481  m,  die  unter  dem 
East  River  je  1  210  m  lang.  Ihre  Fertigstellung  unter  dem  Hudson  konnte 
infolge  dor  iibcraus  giinstigen  Beschaffenlieit  des  FluBbettes  fast  ein  Jahr 
vor  dem  ursprUnglich  in  Aussieht  genommenen  Zeitpunkte  erfolgen;  der 
Boden  unter  dem  East  River  setzt  den  Arbeiten  groBeren  Widerstand 
entgegen.  Dies  hat  aber  andererseits  wieder  den  Vorteil,  daB  das  FluB- 
bett  selbst  hier  der  Tnnnelanlage  eine  genilgende  StUtze  gewahrt,  wahrend 
im  Hudson  die  beiden  Tunnelrohren  durch  besondere  eiserne  Pfahle  ge- 
stiitzt  werden  mussen,  auf  denen  das  Schienenbett  ruhen  soil;  die  Pfahle 
sind  mithin  dazu  bestirarat,  das  Gewieht  nicht  des  Tunnels,  sondern  der 
fahrenden  Zuge  aufzunehmen.  Die  Tunnelanlagen  beginnen  bei  dem  auf 
der  New  Jersey-Seite  geplanten  Verschiebebahnhof.  Von  hier  ftthrt  ein 
Zweigtuunel  zu  dem  Ufer  des  Hudson,  der  von  zwei  getrennten  Tunnel- 
rohren durehquert  wird.  Alsdann  laufen  die  beiden  Gleise  in  einem  ge- 
meinsamen  Tunnel  unter  der  32.  StraBe  entlang  nach  dem  Zentralbahnhof, 
der  an  der  10.  Avenue  beginnt  und  bis  zur  7.  Avenue  reicht;  von  da 
gehen  zwei  gctrennte  zweigleisige  Tunnel  unter  der  32.  und  33.  StraBe 
weiter  his  zur  ersten  Avenue,  wo  die  vier  eingleisigen  Tunnelrtihren  unter 
dem  East  River  beginnen.  Auf  dem  Long  Island-Ufer  vereinigen  sich 
die  vier  Tunnelrohren  zu  einem  gemeinsamen,  viergleisigen  offenen  Ge- 
landeeinschnitt,  der  in  den  gewaltigen  Verschiebebahnhof  an  der  Thampson 
Avenue  einmUndet  Die  Gesamtlange  der  Tunnel-  und  Bahnhofsglcise 
zusammen  betragt  44,72  km,  die  Lange  der  elektrischen  Zone  annahernd 
7  km. 

Der  Zentralbahnhof  nimmt  die  vier  Hauserviertel  ein,  die  durch  die 
7.  und  9.  Avenue  einerseits  und  die  31.  und  33.  StraBe  andererseits  be- 
grenzt  werden,  und  bedeckt  eine  Flache  von  rund  115  000  qm.  Die  ge- 
sonderte  Gleisanlage  liegt  unterhalb  der  StraBenoberflache.  Welche 
gewaltigen  Ausschachtungsarbeiten  eine  derartige  Anlage,  die  die  Nieder- 
legung  von  mehr  als  400  Gebauden  erforderlieh  machte,  voraussetzt, 
kann  daran  ermessen  werden,  daB  zur  FortschafTung  des  abgetragenen 
Bodenmaterials  eine  besondere  Hochbahn  von  der  Arbeitsstatte  zum 
Hudson  gebaut  worden  ist,  woselbst  auf  einer  besonderen  Abladeanlage 
die  Verladung  in  Schiffsbarken  erfolgt.  Der  Bahnhof  selbst  ist  ein  gewal- 
tiges  Granitgebiiude,  das  vollstflndig  auf  eisernen,  auf  die  Felsen  aufge- 
setzten  Saulen  ruht.  Der  unter  der  StraBenoberflache  befindliche  Raum 
des  Bahnhofsgebiiudes  ist  durch  eine  Betondecke  in  zwei  Geschosse  ge- 
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trennt,  von  denen  das  untere  fur  die  Gleisanlagen,  das  obere  fur  Warte- 
raurae  dient.  Das  Gebaude  wird  mit  alien  modernen  Einrichtungen  for 
die  Personen-  und  GepackbefOrderung  eingerichtet.  Die  Leistungsfahig- 
keit  des  Bahnhofs  belauft  sich  auf  1  052  ein-  und  ausgehende  Zttge  in 
24  Stunden. 

Die  ganze  Neuanlage  ist  ausschlieBlich  fur  den  Personenverkehr, 
und  zwar  Durchgangs-  und  Ortsverkehr,  bestimmt.  FUr  die  BefOrderung 
der  Durchgangszuge  sollen  ausschlieBlich  elektrische  Lokomotiven  ver- 
wendet  werden,  die  an  den  beiden  Endpunkten  der  elektrischen  Zone 
mit  den  Dampflokomotiven  ausgetauscht  werden.  Fur  den  Vorortverkehr 
ist  sowohl  Lokomotiv-  wie  Motorwagenbetrieb  in  Aussicht  genommen. 

(Nach  einem  Bericht  des  technischen  SachverstAndigen  In  New  York.) 


Die  orientalischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1905. [)  Die  dureh- 
schnittliche  Betriebslange  der  orientalischen  Eisenbahnen  betrug  im 
Jahre  1905  uud  zwar: 

1.  Konstantinopel — Adrianopel— Tirnovo  Seymen  und 
Bellovo,  mit  den  Zweigbahnen  von  Adrianopel 
nach  Dedeagatsch  und  von  Tirnovo  Seymen  nach 

Jamboly   815,784  km 

2.  von  Salonich  nach  Oskub  und  Sibeftsche  mit  der 
Zweiglinie  von  Osktib  nach  Mitrowitza    ....     447,999  „ 

3.  von  Nova  Zagora  nach  Tschirpan  (in  Betriebspacht)      80,038  „ 

insgesamt  1  343,821  km. 

An  Fahrzeugen  waren  vorhanden: 

Tendermaschinen   11  Stuck 

Personen-  und  Guterzugslokomotiven   84  „ 



zusammen  95  Stuck 

Pereonenwagen   245  „ 

Gepackwagen   33  „ 

Postwagen   6  „ 

Stallwagen  fur  Luxuspferde   2  „ 

Bedeckte  Giiterwagen  (12-15  t  Ladegewicht)   ...   1  182  „ 

Offene              j,    867 


>)  Vgl.  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  1906,  S.  428  flF. 
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Zttge  warden  get'ahren: 

im  Vorortverkehr  Konstantinopels  Personenzttge  .  Hi  930 

Orient-Exprellzttge   312 

Konventiona-  (Post-)  Zuge   732 

Sonder-Personenztige   26 

gemischte  ZUge   5517 

Gttter-  and  Militiirzttge                                       .  4  365 

zusammen  27  882  ZUge, 

gegen  28  188  ZUge  im  Jahre  1904. 

Von  den  im  Jahre  1905  gefahrenen  Zttgen  entflelen  730  gemischte 
and  2  Gttterzttge  auf  die  Linie  Nova  Zagora — Tschirpan. 

Es  waren  durchschnittlich  tftglich  76  ZUge  auf  dem  Gesamtnetz  der 
orientalischen  Eisenbahnen  im  Verkehr. 

An  Zugkilometern  warden  gefahren: 

im  Vorortverkehr  Konstantinopels,  PersonenzUge  279  799 

von  den  Orient-ExpreBzttgen   171912 

„      u    Konventions-  (Post-)  Zttgen   402  230 

„          Sonder-Personenzttgen   3  239 

„      „    gemischten  Zttgen   872  966 

„      „    Gttter-  und  MilitiirzUgen   504  328 

2  234  474 

gegenttber  2  281  248  km  im  Jahre  1904. 

Wagenachskilometer  warden  geleistct: 

in  den  Zttgen  der  Stadtbahn  Konstantinopels  .    .  6  254  790 

„     „    Orient-ExpreBzttgen   3  093  179 

„     „    Konventions-  (Post-)  Zttgen   9  274  152 

„     „    Sonder-Personenzttgen   51  102 

„     „    gemischten  Zttgen   34  010  598 

„     „    Gttter-  und  Militarzttgen   20  092  343 

zusammen  72  776  164 

gegen  76  876  703  im  Jahre  1904. 

Es  wurden  von  jedem  Zuge  durchschnittlich  geleistet: 

von  d«*n  Wagen  der  Stadtbahnzuge   369Achskm 

„     „        „        n    Orient-ExpreCzttge    ....  9  914  „ 

„      „        n        „    Konventions-  (Post-)  Zttge  .  12  704  „ 

„      „        ||        n    gemischten  Zttge   6 164  B 

„      „        „             GUter-  und  Militarzttge     .    .  4  603      „  . 
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Befordert  wurden: 
a)  Reisende: 

im  Stadtverkehr  Konstantinopels   4  028  69H 

„   Binnenverkehr  (Zivil)   680  152 

(Militar)   75  101 

ii    direkten    und  Nachbarverkehr    mit  fremden 

Batmen   120  1 38 


zusammen     4  f»0l  087. 

Auf  der  Paehtstreeke   Nova  Zagora  — Tschirpan 

wurdcn  Reisende  befordert   79  795 


insgesamt  wurden  daher  4  983  882  Rei- 
sende befordert,  wo  von  281  225  auf  das  Salonicher  Netz  cnt- 
fielen. 

Durchschnittlich    cntfielen    im   Jahre  auf  je    1  km  Bahnlanga 
3  708,3  Roisende. 

b)  Gepack: 

auf  dem  Konstantinopler  und  Salonicher  Netz  .    .       4  412  t 
„    dor  Linie  Nova  Zagora— Tschirpan     ....         248  „ 

zusammen       4  (560  „ 

gegen  9  779  t  im  Jahre  1904. 

c)  Hunde: 

auf  dem  Konstantinopler  und  Salonicher  Netz  3  278  Stuck 

„    der  Linie  Nova  Zagora— Tschirpan    ....  50 

zusammen        3  328  Stack 

d)  lebende  Tiere: 

auf  dem  Konstantinopler  und  Salonicher  Netz 

2  222  Stiick  und  2  702  Wagenladungen 

„    der  Linie  Nova  Zagora 

—Tschirpan  ....        1      „       n        18  „ 

zusammen  2  223  Stiick  und  2  720  Wagenladungen 

ei  Guter  (Eil-  und  Frachtgut): 

auf  dem  Konstantinopler  und  Salonicher  Netz  .    .    794  4»59  t 
der  Linie  Nova  Zagora— Tschirpan     ....      53  575  ., 

zusammen    848  044  t. 

Auf  den  beiden  vorbettannten  Netzen  —  auch  das  ^ostliche"  und 
„westlieheu  benannt  —  gestaltete  sich  der  GUterverkehr  wie  folgt: 

ArchiT  fQr  Eiaentiahnwesen.   IW.  17 
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Ks  enttielon 

nut"  den  Binnenverkehr 

.,    diiekten  Verkehr 


520  K99  t,  .lie    83  627  014  tkm, 


273  873 


34  357  114 


•i 


zusammen    791  572  t,  die  117  984  128  tkm 


zuriicklcgten. 

Ks  wurdeii  beffirdert: 

Eiltfut  iin  Binnenverkehr   8  278  t  mit  2  858  741  tkm, 


direkten  utid  Xaehbarverkehr  2  65<> 


300  097 


zusammen    10  934  t  mit  3  248  838  tkm. 
Frachttfut  im  Binnenverkehr: 

Stiiektfut    I.  Klasse   7  164  t, 

II      n    34  128,, 

Watfcnladungsklasse  A     .    .    .     32  737  „ 


zusammen  74  029  t, 
dor  Watfenladungsklassen  B  und 

<  \  einsehlielilich  Spez.-Tarife  429  8<>3  „ 

Militartfiiter   8  526,, 


die  80  768  273  tkm 
zurUeklegten. 


zusammen    512  418  t  Frachttfiiter. 
Wertsenduntfen  (in  Lttj.)  ....  408092, 


Fahrzeutfe  

Im  direkten  und  Xaehbarverkehr: 
Stiiektfut    I.  Klasse  

»   


12  Stuck. 


II. 


4  275  t, 
7  187  „ 


zusammen  1 1  462  t, 

d.  r  Watfenladuntfsklas.se  A  .    .  12  485  „ 

B  .    .  6 160  „ 

C.    .  1478 

Sanimeltfiu   5  482 

Sp.  ziultarife   234  050 


- 


" 
Jl 


die  33  967  017  tkm 
zurUckletftcn. 


zusammen    259  655  t. 


Instfesamt  wurdeii  Frachttfiiter  befttrdert  7H3  535  t,  die  114  735  290  tkm 
zuriieklftften. 

Ferner: 

Wertsenduntfen   408  092  Lt<|. 

FalirziMttfe  im  Binnenverkehr   12  Stuck 

direkten  Verkehr   119 


zusammen    131  Stuck. 
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Die  Einnahme  betrug  im  Durehsehnitt  fur  je  1  t: 

Im  Binnenverkehr  503-1  Goldpiaster,  l) 

.,   direkten  und  Xaehbarverkehr  44,4^  • 


Jede  Tonne  Eilgut  wurde  dureiisehnittlich  297,1  km  und  jede  Tonne 
Frachtgut  dureiisehnittlich  14H,r,  km  gefahren. 


H  e  t  r  i  e  h  s  e  i  n  n  a  li  m  c  n  : 
I.  Keiseverkehr: 

a)  im  Hinneuv*  rkehr  wurden  Einnahmen  erzielt: 

auf  der  Stadtbahn  Konstantinopels   1  054  7  58,24  Fres., 

fur  Zivilreisende  auf  den  anderen  Einien  ...  2  459  647,71  „ 

Milititrtransporte   288  967,19  „ 

„   Keisende    auf    der   Linie    Nova  Zagora  - 

Tschirpan   140  094,03  ., 

zusammen  8  898  467,77  Frcs., 

b)  im  direkten  und  Xaehbarverkehr   1  45  2  4  7  8,78  „ 

c)  an  Xebengebiihren   85  957,71  „ 

Die  Gesamteinnahme  aus  dem  Keiseverkehr  be- 

zifferte  sieh  auf   5  481  904,20  Fres. 

Auf  den    internationalen   Keiseverkehr   enttielen  12  978  Keisende, 
die  eine  Einnahme  von  420  977,r>o  Frcs.  bracliten. 


II.   G  e  p  it  c  k  v  e  r  k  e  h  r  : 

Fiir  Gepiicktransporte  wurden  eingenoinmen: 

auf  dem  K<»nstantinopler  und  Salonicher  Xetz    .  150  407,27  Frcs., 

.,    der  Linie  Xova  Zagora— Tschirpan  ....  4  654,32  „ 

zusammen  1 55  06 1 ,59  Frcs. 

III.   II  u  u  d  e  t  r  a  n  s  p  o  r  t  e  : 
Fiir  Hundetransporte  wurden  eingenoinmen : 

auf  den  beiden  Xetzen   4  548,63  Pres., 

„    der  Linie  Xova  Zagora— Tschirpan  ....  44,32  «, 

zusammen  4  587,%  Frcs. 

')  4,4  G  il  lpiaster  =  ],<•>  Frcs 

17* 
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IV.  Eilgutverkehr: 

Die  Einnahmen  betrugon: 

ira  Binnenverkehr  bcider  Netze   231  170,23  Frcs., 

„  direkten  und  Nachbarverkehr   79  565,76  „ 

auf  dcr  Unie  Nova  Zagora— Tschirpan  ...  — 

zusamiuen    330  735,99  Frcs. 

V.  Fraehtgutverkehr: 
Die  Einnahme  bezifterte  sich  im  Binnenverkehr  fiir  beforderte  Gttter 

der  Warenklasse    I  auf  216  765,98  Frcs., 

N  656l07,or,  „ 

A    ,   •    4W  193.11  , 

zusammen  1  356  066,98  Frcs. 

Fiir  Outer  der  Klassen  B,  C  und  Guter,  die  auf  Grand  von  Spezial- 
tarifen  befOrdert  wurden,  betrugen  die  Einnahmen    .    .  3  926  723,81  Frcs., 

fttr  lebende  Tiere   412  826,36  „ 

.   MilitargQter   230  447,97  T, 

„    Wertsendungen   18  449,01  „ 

„    Fahrzeuge   401,70  „ 

„    Nebengebtthren  161  913,26  „ 

Frachtguter  der  Linie  Nova  Zagora— Tsehir- 

pan   211  845.39  „ 

die  Beforderung  lebender  Tiere  .    .    .   307. 95  ., 

zusammen  4  962  915.15  Fres  , 
insge.samt  6  318  982,13  „ 

lin  direkten  und  Nachbarverkehr  betrugen  die  Einnahmen  fur  be- 
forderte Frachtguter: 

der  Warenklasse    I   89  226,39  Frcs.. 

II  •    •  99  420,9*  . 

zusammen  188  647,37  Frcs. . 

fiir  Outer  der  Warenklasse  A   190440,54  n 

»       „             .           B   68  242,ni  ., 

it       is             h           C   9  375,10  „ 

Sammelgiiter   76  172,«4  „ 

Frachtguter  nach  Spczialtarifen   1  962  092,75  „ 

„    Fahrzeuge   19  393,^9  „ 

Nel.engebuliren   12  770,47 

zusammen  2  438  487,60  Frcs., 
insgcsamt    2  6  27  1  34,97    „  . 
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Es  ergab  sich  somit  einc  Einnahme 

far  den  Fraehtgutverkehr  auf  beiden  Netzen  von  8  733  964,06  Frcs., 
und  auf  der  Linie  Nova  Zagora — Tschirpan    „      212  l.r>3,34    „  . 

EinseblieUlich  der  Eilgiiter  betrug  die  durehsehnittlieh"  Einnahme 
fiir  je  eine  Tonne: 

auf  dem  Konstuntinopler  Xetze: 

i in  Hinnenverkehr  46,u:>  Goldpiaster, 

und  im  direkten  und  Nachbarverkehr  .    .    .    40,11  n 

auf  dem  Salunicher  Netze: 

im  Binnenverkehr  5"»,i;:> 

und  im  direkten  und  Nachbarverkehr.    .    .  4K,^j 

An  Mietzins  fiir  Magazine  wurden  eingenommen: 

bei  den  beiden  Netzen  63  466,6*  Frcs., 

.»    der  Linie  Nova  Zagora— Tschirpan    ....        726,91    „  . 

Die  gesamten  Betriebseinnahmen  betrugen: 

fiir  die  beiden  Netze   14  574  927,*;  Pres., 

Linie  Nova  Zagora— Tschirpan   .    .    .        357  673,52 

zusammen    14  932  600,7*  . 

!>ie   durchschnittliche    Einnahme   fUr   je    1  km    Bahnliinge  betrug 
11  112/>:>  Frcs. 

An  weiteren  Einnahmen  ergaben  sich: 

an  Kursdifferenzen   77  474,01  Frcs., 

Anted  an  Paehtzinsen  von  GrundstUeken    ...  21  391,-*3  „ 
Anteil  an  dem  Paehtzinse  der  vom  bulgarisehen 

Staate  betriebenen  Linie  Bellovo — Vakarel  .    .  34  715,r>i  „ 
Heitriige   der    Eisenbahngesellschaft   Salouich — 

.Monastir  zu  dm  allgemeineu  Verwaltungskosten  90  000,75 

zusammen    223  582,70  Frcs. 

Es  betrugen  somit  die  Gesamteinnahraen  aller  Linien,  einschlielilich 
tier  Nebeneinnahmen  15  156  183,48  Frcs. 

Betriebsausgaben: 

fiir  Kosteu  der  Direktiou  und  allgemeineu  Verwaltung      66  1  4  22,35  Frcs., 

,   den  Verkehrs-  und  Expeditionsdienst   1  298  877,21  „ 

ZugfOrclerungs-  und  Werkstattendienst    ...  2  167  136,2<i 

.,    Bahnerhaltungsdienst   1  833  483,98  „ 

zusammen    5  960  919,^0  Frcs . 
d.  i.  durchschnittlich  fiir  je  1  km  Bahnlangc  4  435,eo  Frcs. 
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Die  ;iu!ici-ordentlielien  Ausgaben  bezifl'ertcn  sieh  auf  1  002  303,:»i  Frcs., 

allgenwine  Unkosten  betrugen   3s:>  7 7f >..-<, 

Kinlagen  in  die  ITntcrstUtzuugs-  unci  Pensions 

kasse   89  470tr.7  m 

Anted  der  tiirkiselien   Kegierung  an  don  Kin 
nalinu'n  des  Konstantinopler  und  Salonicher 

NVtzes   2  626  193,r,?  „ 

Zuweisung  an  den  Feuerversicherungsf.  .nds  .    .       1">  0O0.<w. 

4  118  744,11.  Frcs. 

Die  (.'iesaiutausgaben  bezifterten  sich  auf  10  070  (ifi.'l/.iij  Frcs.  Es  oi- 
gab  sich  demnach  ein  KoluiberschuG  von  •">  07(5  f)19,w  Frcs ,  wozu  noeh 
101  :>(U  Frcs.  v«T.st'!iiodt'n«'  Ertragnissc  und  373  293  Firs.  Vortrag  k<>m- 
mon.  Nach  Abzug  von  -218  833  Frcs.  fUr  Zinsen  und  312  288  Frcs.  fur 
den  Tilgungsbrstand.  sowie  3  r>00  Frcs.  fur  Schiodsrieliter,  verbleibt  ein 
Heiniiherschuli  von  :>01l>  75.V.2  Frcs.  wovon  282  172  Frcs.  fur  die  Kiiek- 
lage,  300  0(H)  Fro*,  fur  den  Erneuerungsbestand.  2  oOO  000  Frcs.  fiir  .">% 
Dividend**.  1  (J I  128  Frcs.  fiir  (irwinnanteile.  1  400 000  Frcs.  fiir  Gleis- 
umlinuten  und  423  448  Frcs.  zum  Vortrag  verwendet  wcrden. 

Die  Fonds  der  Betriebsgosellschaft  der  Orientalisehen  Eisenbahnen 
bestanden  Ende  1  «)<).'> ; 

Amort isationsfonds   3  428  470,r.3  Frcs., 

Heservetonds   3  090  072.02  „ 

Feuervorsicherungsfonds   2iini.79.n4  ., 

Erneuerungsfonds   3  400  0(X),oo  „ 

aulierordentliclie  Heserve   3  000  000.no  „ 

zusammen  13  179  827,M  Frcs. 

Die  Wohlfahrtseinrichtungen  fiir  das  Personal  batten  Ende  190.") 
folgende  Kassenbestande: 

die  Vorsichtskasse  1  21U  931,14  Frcs., 

„    Unterstutzungskassc   1  893  292.r*i  „ 

„   Sparkasse   1  301  727,''."»  „ 

..    Pensionskassc  3  061  172,27  r 

zusaminen    7  473  123.i;i.i  Frcs. 

AuCerdem  bestehen  fur  die  Ausbildung  der  Kinder  der  Angestellten 
von  der  Betriebsgesellschaft  durch  Zuschiisse  unterstiltzte  detitscbe  Schulen 
in  den  Stationen:  Konstantinopcl,  .Tedikule.  Adrianopel.  Philippopel.  Salo 
nich  und  ttskttb.  F.  M. 
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Die  lictriebsor^ehnisse  <lrr  Salonik  Monastirbalm  lies  .lalur.t 
1905  sind  nachstehend  mit  denen  des  Jahres  19041)  verglichon. 


K  s  l>  e  I  r  u  g  e  n 


1904 


1  !><>:, 


Fn>. 

% 

die  Kiunnhmen: 

-14, 

7-2*  i  iS-2 

> 

(  W-pftck.  Post,  Hunde  .... 

16  4:11 

15  020 

0.:; 

1  :J»<r_>s78 

64.«4  | 

1  300  6<>5 

63.:  < 

21  "2.!.> 

l.«  4 

ir.fis;, 

0.  'i 

Verstliiedoiu-s  

l  :>f>3 

I",  - 

1  775 

O.i  j 

/usnintuen  . 

2<»:;4  4<;s 

urn . 

2<>o*  ot:? 

di»-  Allegation: 

all^emeiiH-  I'nkosten  .... 

17-2  331 

•23,*. , 

1*2  424 

23,8; 

136  436 

IH.m 

136  120 

17.,i 

ZugbetVirderungs-  und  Work 

•217  714 

:;n,..; 

•216  051 

•is.--: 

Bahnunterhaltungudienst    .  . 

107  57* 

27,sv 
—  1 

•2-29  644 

30,".', 

zusainmen 

7-24  050 

lOO.oo 

764  23'.» 

|0O.<  ii 

1  3l0  4l«» 

1  303  834 

Auf  1  km  botrugen: 

die  Einnalimen  Frcs. 

Ausgaben  , 

Reineinnahme  ,, 

Dcr  Betriebskoeffizient  bctrug    .    .  °'0 
I tn  GUterverkehr  wurden  befOrdert  i 


l  a  o  4 

9  29:> 

3  308 
a  987 

8.5  189 


i  ao:> 

9  449 
3  41)1 

5968 

3«,0 
83  08.-) 


Die  Lange  der  Bahn  betragt  seit  dem  Jahre  18!>H:  219  km. 

Gegen  das  Jahr  1904  sind  8  201  Persnnen  inehr,  dagegen  2  404  t 
Giiter  weniger  bet'Ordert  worden.  Die  Einnalimen  im  GUterverkehr  siml 
gleichwohl  gestiegen,  was  zum  Teil  dadurch  zu  erklaren  ist,  daC  mehr 
EinfuhrgUter  befOrdert  wurden. 


>j  Vgl.  Archiv  fiir  Kisenbahnwesen  ia«i.  S.  102. 
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T)i<*    )  i  :i  11 1  if  sii  <*  h  1  i  <>  li 

1/  1 IlllUlf  kfllV.  11111.  11 

zur  Bcfflrderung 

i  y  o  4 

I  i*  0  5 

laiitften  Oilier  w/iri'n 

I'-'l^V-IIVlt  . 

Bauholz 

t 

1 

3  874 

°  8°  5 

Raumwnlle 

M 

1  877 

2  727 

Rreniiholz 

» 

1  7T)8 

4  607 

Frttchte 

n 

2  712 

1  674 

G«*tri»ide 

n 

17  709 

1 2  870 

Haute 

■ 

918 

786 

Unl7kn1i1i> 

!*">  8<M 

8  1  i(i 

Hiilsenfriichte 

H 

797 

1  1°9 

K  a  flee 

196 

169 

Mnmitak  turwArpii 

•        •        1        •  • 

1 

2  03° 

3  036 

Mehl  

N 

2  943 

°  488 

n 

438 

1  183 

.  J 

780 

1  406 

4  219 

3  802 

N 

1  876 

1  796 

Roheisen  und  Eisenwaren  .    .  . 

057 

1  975 

Salz  

„ 

3  830 

4  238 

1  255 

1345 

1  428 

2  230 

1  524 

1  902 

3  875 

4  257 

Die  gegen  das  Vorjahr  geringere  Befftrderung  von  Getreide  und 
Mehl  hangt  mit  dera  Ausfall  der  Ernte  zusammen.  Der  Rttckgang  in  der 
BefOrderung  von  Holzkohle  und  Petroleum  ist  darauf  zurtickzufuhren.  daC 
im  Jahre  1904  grtiBere  Vorrate  angesammelt  waren.  Bauholz  ist  in  ge- 
ringerem,  Brennholz  in  grttBerem  MaGe  zur  Verfrachtung  aufgegeben 
worden. 


Die  Kisenbahnen  in  der  Kapkolonie.  )  Cher  die  Betriebsergeb- 
nisse  der  Staatsbahnen  in  der  cnglischen  Kolonie  Kap  der  guten  Hoff- 
nung  im  Jahre  1905  linden  sich  in  dem  amtlichen  Bericht  der  Kolonie, 
Keport  of*  the  General  Manager  of  Railways  for  the  Year  1905.  Cape  Town 
1906,  die  nachstehenden  Angaben: 

h  Xgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1906  S.  199. 
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Am  HI.  Dezcmber  1005  bet  rug  die  Gesamtlttnge  der  im  Betrieh  be- 
tindlichen  Staatsbahneu  2  987  englische  Meilen  (4  806  km).  Von  der 
Betriebslitnge,  im  Jahresdurehschnitt  2  808  Meilen,  entfallen  auf: 

das  westliche  Bahnnetz  .  .  1  159  Meilen, 
„  Mittelland  „  .  .  996  „  , 
„    ostliche  Bahnnetz    .    .      653  „ 

In  diesem  staatlichen  Bahnnetz  sind  die  Hhodesia-Eisenbahn  und  die 
Bahnen  der  Kolonien  Orange-River  und  Transvaal  nicht  mitenthalten. 

Eroflnet  im  Jahre  1905  wurden  10  neue  Bahnlinien  von  822  Meilen 
Lilnge.    Im  Bau  begritt'en  sind  weitere  5  Linien  von  478  Meilen  Iiinge. 

Nachstehcnd  sind  die  hauptsachlichsten  Betriebsergebnisse  fur  die 
Jahre  1901  und  1905  ubersiehtlich  zusammengestellt: 


1 
• 

1904 

l  9  o  r. 

Vu  ll^>t^1llr• 

Bt'triebslanire  am  Eudc  des  Jahres 

Meil. 

2  664 

2  987 

im  Jahresdurehschnitt 

2  577 

i 

2  808 

Baukapital  filr  die  Betriebsstreeken 

£ 

27  704  204 

29  973  024 

1    Rpf  riptmmpilp 

10  400 

1 0  034 

Verzinsung  des  Anlagekapitals    .  . 

% 

j 

1,58 

3,34 

£ 

4  144  319 

4  047  06."> 

n 

3  719  822 

3  076  920 

424  497 

970  145 

Verhaltms  von    Klai^mti  •    ■    •  . 

% 

H9,8 

76,0 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 

£ 

1  372  006 

1  326  853 

u               „    GUterverkehr .  . 

h 

2  648  106 

2  567  251 

M 

124  207 

152  961 

Auf  1  Betriebsraeile  entfallen: 

£ 

1  608 

1  441 

n 

1  443 

1  096 

n 

165 

345 

Auf  1  Zugmeile  entfallen: 

d 

98,'J 

104,2 

n 

88,1 

79,2 

N 

10,1 

! 

25,0 
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1  !)0  4 


1  !» 0  :> 


20  fi I  1  381 
1  836  94  6 

n  323  039 


HetVirdorto  I'crsonen  Anz.  21  77s  516 

GiitorKmnon't    .    .    .    .     t  1  930  283 

Geldstete  Zugmoilon  Anz.  10  129  22  4 

Anz.ihl  dor  Bctriohsmittol: 

Loknmotivon-')  Stck.  (574 

I'ersonon  wagon-)  „  782 

Giitcrwagen-)   12182 

sonstige  Wagon   544 

Vhvr  don  Antoil  oinzolnor  Waron  am  Gtitervorkolir  tindon  sich  nach 


667 
781 
12  2*7 

:.2s 


stolicndo  Angabon: 

1  U04 

l  905 

Ks  wurdon  beffirdert: 

!• 

t 

636  791 

546  012 

138  7S7 

158442 

n 

S2  971                T.7  778 
8  359                 8  6S6 

•• 

n 

81  843 

til  4: JO 

n 

(i2  167 

111  196 

n 

98  292 

72  065 

Wolle  

« 

39  925 

45  860 

Sonstige  Erzougnisse  dor  Landwirt- 

1 

155  720 

157HOO 

An  Vioh  wurde  bofOrdort: 


1  043  (598 

1  051  817 

47  139 

84  885 

1 1  851 

1 2  035 

65  936 

96  700 

886  401 

M21  944 

13  820 

13  539 

.     •     •     -      n  ■ 

4  469 

r>  r>5 1 

Dt±r  Wert  dor  aus  don  Hafenplatzen  ausgofiihrton  und   dort  oin- 
gefuhrten  Waren  botrug: 

'j  Ohm'  Vieh. 

-')  Auflerdem  fur  die  Schmalspurbahnen  14  Lokomotivon,  31  IVrsonen-  und 
H15  (iiitor-  und  sonstige  Wagon. 
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1  9  I)  4 


II  a  l*e  n  [» I  a  t  •/. 


Ausfuhr 
£ 


Einluhr 
£ 


1  II  0  5 
Ausfuhr  Einfuhr 


K:ipstadt   .  . 
Port  Elizabeth 
Kast  London  . 


4I5  2G9 
1  921  913 
1  lis 


'.tor, I  03<> 

7  :;:>4  os«) 

4  0*7  415 


415  42« 
20U*  144 
1  I  HI  -im 


7  3>2672 
»)  S:59  441 
4iW>509 


Als  wiehtigere  Ausfuhrartikel  werden  gcnannt:  Wolle,  Iliiute,  Getreide, 
Woiii  und  Spirituosen,  ferncr  Meld,  Horn,  Elfcnbeiu  unci  Straufienfedern. 

Pher  die  auf  den  Staatsbahnen  der  Kapkolonie  in  den  Jahren  1904 
und  1905  vorgekominenen  Eisenbahnunfftlle  hnden  sich  nnehstehende  Zahlen: 


Dureh  EisenbahnunfilhV  wnrden: 
a)  Heisende: 


I  9  0  4  19  0  :> 

getotet    verh-tzt    g»-t<>t<'t  veiletxt 


«»hne  eigenes  Verschulden  .    .  . 

1  _ 

14 

3 

5 

o 

10 

IS 

Bahnbedicnstete: 

1 

<»hne  eigenes  Verschulden  .    .  . 

■ 

•  1'  5 

71 

s 

201 

•  !  B 

85 

o 

1 

1 

104 

sonstige  Personen: 

1 

(dine  eigenes  Verschulden  .    .  . 

.  1  1 

3 

1 

13 

14 

26 

1!) 

uherhaupt  .  . 



26 

208 

57 

348 

229 


405 


Die  Eiseiifoahneii  in  der  englischen  Kolonie  Natal.1)  Cber  die 
Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  in  der  englischen  Kolonie  Natal  ini 
Jahre  1905  linden  sich  in  dem  amtliehen  Bericht  der  Kolonie  (Report  of 
the  General  Manager  of  Railways  for  the  Year  1905)  die  nachstchendeu 
Angaben: 

Am  31.  Dezember  1905  betrug  die  Gesamtlange  der  im  Betrieb  be- 
findliehen  Staatsbahnen  906 V*  engl.  Meilen  (I  459  km).  Davon  liegen 
88V^>  Meilen  in  der  Orange-River  Kolonie. 

Im  Berichtsjahr  sind  421/*  Meilen  der  Natal-Kap  Linie  in  Betrieb 
genommen.  Ferner  ist  die  Zululand-Linie  (98  Meilen  lang)  angekauft. 
152  Meilen  neuer  Batmen  sind  im  Bau  begriffen. 


»)  Vgl.  Arrhiv  fur  Eisenbahnwescn  1903  S.  1346. 
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Xachstehend  sind  die  hauptsachlichsten  Betriebsergebnisse  filr  die 
Jahre  1901  und  1905  ubersichtlich  zusammengestellt: 


n 

% 


n 

% 

£ 


Es  betrug: 
Betriebslitnge  am  31.  Dezember  (in 

Natal)  engl.  Meilen 

Betriebslange  im  Jahresdurchsehnitt 

Anlagekapital     fQr    die  Betricbs- 
strecken: 

im  ganzen  £ 

fur  1  Meile  

Verzinsung  des  Anlagekapitals  . 

Gesamteinnahme  £ 

Ausgabc  , 

ObersehuG  

,T    ,       .  Ausir;il)»' 
Verhaltnis  von    .,.     .  .... 

hinnahme 

Einnahme  aus  dein  Personenverkchr 
„    Gttterverkehr .  . 

Verschiedene  Einnahmen  , 

Auf  1  Betriebsmeile  entfallen: 

an  Einnahme  £ 

„    Ausgabe  „ 

„    ftbersehuB  „ 

Auf  1  Zugmeile  entfallen: 

an  Einnahme  d 

Ausgabe  „ 

„    CberschuU  „ 

Beforderte  Personen  Anz. 

.,        Giitertonnen ')    ....  t 
Geleistete  Zugmeilen  Meil. 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stek. 

Personenwagen  

Giiterwagen  , 

sonstige  Wagen  „ 


1004 


19(»5 


775*/., 
744'/2 


11  170  487 
18  778 

i  933  \m 

1  401  50!) 
532  425 
79.1* 

495  229 
1  379517 
59  188 

2  59H 

2  057 
541 

108,14 

85,62 
22.r-a 
2710971 
1  919  959 
4  292  023 

296 
413 

3  220 

96 


818 
7H23.  t 


12  957  544 
16  837 
5.75 
2  052  487 
1  265  003 
787  484 
63,h* 

499  767 

1  459  365 

93  355 

2  622 
1  670 

952 

109- 
69.!«7 
39,!»1 

2  668  028 
2  165  591 
4  483  158 

326 
412 

3  131 

96 


>)  AusschlirUlich  Yieh  und  /.war: 


190  4 


19  05 


Pferde,  Rinder  .  . 
Sc-hHfe,  Schweine . 


.  Sriiek 


26  995 
ttf  749 


81  384 
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Cher  den  Anteil  einzelner  Waren  am  GUterverkehr  tinden  sich  die 


folgenden  Angaben: 

1904 

1  9  0  :> 

Es  wurden  befcirdert: 

Frachtgnt  (General  Merchandise) 

t            585  233 

533  390 

•  - 

40  149 

49  027 

Zuckerrohr  

59  855 

46  948 

069  896 

925  692 

341  647 

349  383 

53  915 

34  294 

36  773 

31  211 

4  707 

5  363 

127  183 

189  595 

Die  Gesamtzahl  der  besehaftigten  Beamten  und  Arbeiter  betrflgt 
11  446,  hiervon  sind  3  176  Indier  und  3  481  Eingeborene. 


Cber  die  Entwicklung  des  Bahnnetzes  von  Natal  seit  dem  Jahre 
1881  bietet  die  nachstehende  Cbersicht  einen  rberblick: 


i 

18  8  1 

i 

189  0 

1900 

1  9  0  5 

Mittlere  Betriebslnnge    .   .  . 

.   .   .  Moil. 

98'/, 

285 

567 

.  An/,. 

428 

042 

1913 

2  008 

Befi.rderte  Gutertonnen .    .  . 

t 

a 

V 

~s 

171 

302 

1092 

-  1"'. 

Meil. 

I 

413 

1  028 

3  119 

4  4rt3 

•  £ 

3 

173 

007 

1  242 

2  or>2 

■ 

114 

410 

891 

1  307 

Anlngekapital  

1  204 

3  6T»  1 

7  808 

12  9.VS 

Yer/insiin^  des  Anla^ekapitals 

■  « 

% 

4'W 

5,vi 

4,50 

:>.: , 

Verhill tnis  von     Aus**be  . 

Linnahme 

•    •  ■ 

1) 

«55.6l 

71,73  «3.6« 

Schantung-Eineilbahn. 1 )  Das  Jahr  1905,  das  erste  voile  Betriebs- 
jahr  nach  Vollendung  des  Bahnbaues,  weist  eine  ungestorte  Entwicklung 
des  Unternehraens  rait  durchweg  befriedigender  Verkehrszunahme  auf. 

Es  wurden  7  707  Zttge  mit  720  566  Zugkilmnetern  gefahren  und  zwar 

5  110  geinischte  ZUgf  mit  638  498  Zugkm, 

188  Bedarts-  und  Sonderziige     .    .    .    „      33  206      „  , 
2  409  Arbeits-  und  Materialzuge   48  862      n  . 

')  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1905  S.  1409. 
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Die  Lokomotiven  haben  geleistet:  747  053  Nutzkm  (darunter  26  187 
im  Vorspanndienst),  21081  Leerfahrtkm,  10  748  Stunden  Versehiebe-  und 
0  772  Stunden  Bereitsehaftsdienst. 

Di<-  Wagrn  haben  1 7  (31 1  437  Acliskm  beladen, 

5  877  796      „  leer, 

zusammen    23  481)  233  Achsktn  zuriiekgelegt 

und  zwar  die  Personenwagen   7  098  701  Acliskm, 

„  Gepiick-  und  Postwagm  ...  1  335  248  „  , 
„    Guterwagen   15  055  284  „ 

Die  durchschnirtliehe  Zugstarke  betrug  32.GO  Achscn  gegen  2*3,2(1 
Achsen  im  Vorjahr. 

Personen  warden  im  ganzen  803  527  oder  auf  1  km  durchschnitt- 
licher  Betriebslange  1841  bet'rtrdert  und  zwar: 

auf  Fahrkarten  1.  Klasse  (auf  je  104.fi:-!  km)    0,49  %>, 

2  (  *    «  09,84  „  )    2,94  „ 

8.      „   (  „  06,73   „  )  94,»4  „ 

„    Militiirfalirkart.-n:  deutsehes  Militilr  (  „    „  62,10  „  )    0,r>3  „ 

ehinesisehes         (  „    „  160,37  „  )    1,20  „  . 

Die  Personenkiloineter  betrugen  im  ganzen  55  397  533,  durchschnitt- 
lich  fur  eine  Person  68,1)4,  fUr  1  km  durehschnittlicher  Betriebslange 
126  945. 

An  Gutern  wurden  im  ganzen  310  482  t  oder  auf  1  km  durehschnitt- 
licher Betriebslange  71 1,48  t  befordert.  Der  Durchschnittslauf  einer  Gttter- 
tonne  betrug  179,32  km,  die  Zahl  der  Tonnenkilometer  auf  1  km  durch- 
sehnittlieher  Betriebslange  127  580. 

Die  hauptsachlichsten  Gegenstande  des  GUterverkehrs   in  Wagen- 


ladungen  bildeten: 

Steinkohlen  und  Steinkohlenkoks   158  115  t 

Bohnen   38  409 

Saramelgut   25  353  „ 

Holz  und  Holzwaren   14  515  „ 

Baumwolle,  roh  und  verarbeitet   9  899,, 

Metalle,  Metallwaren,  Masehinen  und  Maschinentcile   .      9  873  „ 

Ol  4  127  „ 

Stroll   und  Binsengetlechte   3  993,, 

Ton-  und  TOpforwaren   3  847  „ 

Olkueheii   3  727  „ 

Keis   3  712  n 

Zemeut   3  (507  „ 
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Kalk   3  285  t 

Petroleum   2  936  .. 

Kfisch   2  425  „ 

Obst  und  Nttsse   2  193  „ 

Steine   2026  „ 

Papier   1  685  „ 

Streiehholzer   1  125  „ 

Besen   1  029  „. 


Der  Vichverkchr,  der  sich  im  Vorjahr  auf  gfrriuge  Zift'ern  be*chrankte, 
hai  sich  1905  auf  1  538  Stuck  Grolivieh  und  722  Stttck  Kleinvieh  hclaufen. 


Die  Eiimahmeii  betrugen: 

ans  dem  Personen-  und  Gepaekverkchr    .    .    .  533  408  mex.  $ 

„      „     Gaterverkehr   1  299  396    „  B 

im  ganzen   1  912  295    „  „ 

auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange  4  382    „  „. 

Die  Ausgaben  haben  betragen: 

auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange    .    .  2  086  mex.  S 

im  Verhfiltnis  zu  den  Einnahmen   47,60%. 

Der  Fuhrpark  umfaBte  Ende  1905: 


20  Lokomotiven  (auf  1  km  Bahn  0,0594  Stttck), 

107  Personen-  und  Gepackwagen  .  (  „  1  „  „  0,246  „  ), 
690  Gttter-  und  Bahndienstwagen  .    (  „    1  9  1,581      „  ). 

Die  Betriebsdirektion  in  Tsingtau  bestand  —  wie  bisher  —  aus 
2  Mitgliedern.    Bei  ihr  waren  beschaftigt: 


iiberhaupt 

Europaer 

Chineseu 

72 

18 

64 

„   Bahnhofs-,  AbfVrtigungs-  und  Zugbeglei- 

362 

5 

„   Zugfi>rdorungs-  und  Wcrkstattendienst  . 

126 

16 

no 

„   Bahnunterhaltung8- und  Bahnbewachunge- 

59 

19 

40 

zusamnien  .  . 

* 

619 

58 

1 

561 
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Statistisches  von  den  Eisenbahnen  R uplands.1)  Cher  den 
Personen-  und  Gtlterverkehr  auf  den  russischen  Bahnen  in  der  ersten 
Halfte  des  Jahres  1906,  sowie  ttber  die  in  der  gleichen  Zeit  fiir  den  Betrieb 
eroftneten  Eisenbahnlinien  ist  den  von  der  statistischen  Abteilung  des 
Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  herausgegebenen  Monatshefton  fol- 
gendes  zu  entnehraen: 


Im  Betrieb  warcn 

Januar 

Kebruar 

i  Man 

April 

Mai 

Juni 

Uberhaupi     ....  Worst      60  915      61465      61  4«i5      61  4ti5      62  73*  62738 
davon : 

A.  Bahnen  von  allgemeiner 

Bedeutuug: 
Stantsbahnen: 
a;  in  Kuropa.   .  Werst 
b)  „  Asien   .  . 

Privatbahnen    .    .  , 

B.  Bahnen  von  ortlieher  Be- 
deutung    .   .   .  Werst 

C.  Bahnen  des  Grollfursten- 

tnras  Finn  land  -)  Werst       3  104 


29  457      30  007      30  007  30  007  30  277 

9  170       9  170       9  170  9  363  10  159 

17  022      17  022      17  022  17  022  17  032 

f  | 


2  162 


2  162 

3  101 


9  162 


2  162 

3  104 


2  16*3 

3  104 


30  277 
10159 
17  n '.-J 

2 16«; 

3  104 


III  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  zum  HO.  Juni  1906  wurden  fiir  den 
iiflVntlichen  Verkchr  eroffhet  1  538  Werst:  (-  1041  km)  und  zwar: 

im  Januar  550  Werst: 
am    I.  Januar   550  Werst    Obuchowo— Wologda  (Nikolai-Eisenbahn), 

im  April  988  Werst: 

am    1.  April      795  Werst    Kubek— Tasehkent    ....  Taschkenter  Ki^enbahn), 
I.    „  6    „       Zweigbahn  zum  Ssyr-Darja- 

Strom  (         „  .  ), 

,    15.     „  12     „       Swanka— Go.Htinopolje  .   .   .  (    Nikolai-Eisenbahn  ), 

„    25.     .         176     n        Andrejewzy— Ssjedlex  .   .   .  (  Weichsel-Eisenbahu  ). 

Ferner  sind  in  dem  vorbezeiehneten  Zeitabschnitt  zweite  Gleise  fur 
den  otfentlichen  Verkelir  erofl'net:  194  Werst  (=  207  km)  und  zwar: 

im  Jar.uar  18  Werst: 
am   2.  Januar     18  Werst    Ssuchednew—  Sagnansk  (Weichsel-Eiaenbahn), 

In  April  176  Werst: 
am  25.  April      176     „        Andrejewzy  — Ssjedlez    (Weiihsel  Eisenbahn). 


l)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1906  S.  1299  if. 

'-')  Im  weiteren  Verlaut*  der  Arbeit  aind  die  Verkehrszahlen  iiber  die  Bahnen 
des  Grollturstentums  Finnlaud  nitht  enthalten. 
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Januar 

Februar 

Man 

April 

Mai 

Jul 

Peraonen  warden  befordert 

(in  Tauaenden): 

7  356 

7202 

8  377 

11  107 

14  058 

12833 

davon  auf  den 

Staatabahnen: 

a)  europaischea  Rufilaud  | 

4  692 

4  530 

6246 

7  315 

9673 

8284 

b)  aaiatiaches  HuClandi) 

240 

257 

490 

345 

394 

370 

1965 

1997 

2299 

2  737 

3  127 

3069 

Bahnen   iirtlicher  Bedeu- 

439 

418 

342 

710 

964 

1  110 

Guter  ?elan2ten  zur  Befor- 

d  eratig'  (in  Tauaenden  Pud 

[1  Pud=  16,sikg]): 

iiberbaupt  

682  743 

741231 

871  693 

751987 

814  740 

789692 

davon  anf  den 

Staatabahnen: 

a)  europaischea  RuBland . 

469864 

507  749 

RIM  OKA 

512  925 

564  436 

547  322 

b)  aaiatiachea  Rufiland») . 

18  934 

20645 

27  365 

25  703 

26498 

26053 

183  118 

202  645 

235  788 

203  694 

213  548 

205273 

Bahnen  ortlicherBedeutung 

10  837 

10  192 

11688 

9665 

10  258 

10  944 

Ana  dieaem  Verkehr  wurden 

vereinnahmt    (in  Tau- 

aenden  Rubel): 

48081 

51606 

•  61  693 

56  690 

60  987 

66988 

davon  auf  den 

Staatabahnen: 

a)  europaiachea  Rufiland. 

29622 

31433 

37  799 

34  334 

37  731 

36980 

b)  aaiatiachea  Rufllandi) . 

3266 

3  538 

4  391 

4659 

6028 

4  186 

14  760 

16  252 

19  073 

17  246 

17  709 

16  302 

Bahnen  ortlicherBedeutung 

433 

384 

450 

450 

619 

519 

i)  Auf  den  aibiriBchcn  Bahnen  hat  aich  der  Verkehr,  wie  folgt,  entwickelt: 

Peraonen  wurden  befordert 
in  Tauaenden  

Outer  warden  befordert  in 
Tausenden  Pud   

Aua  dieaem  Verkehr  wurden 
vereinnahmt  in  Tauaenden 
Rubel  

Ardiiv  fOr  EiMmbabuwesen.  1907. 


109 

106 

160 

178 

211 

10  636 

11552 

16  582 

16083 

16050 

1638 

1642 

2298 

2276 

3  079 
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. .  . 


Januar    Februar      Mare        April        Mai  Juni 

 !  


i 


odor  fur  1  Wcrst  BahnlSlngo: 
iiberhaupt    (d.  li.  Durch- 
schnitt  vom  1.  Januar  bi.s 
zuin  Bcriehtsmonat  ein 
schlicClii-li)     .    .  Rubel 

auf  den  Staatsbahneu: 

a)  europ.  KuCland 

b)  asiatisch.    „      l)  , 
auf  den  Privatbahuen 

Babnen  ortlicherBedeiiiuu- 


Unter  den  bef'Orderten  Gegenstiindun  kOnnen  als  die  wichtigsten 
genannt  werden: 


*29 

1  712 

2  775 

3  72* 

i 

4  7G3 

1 

5  748 

\m 

2  IMG 

3313 

4  403 

"»722 

6  951 

358 

730 

1  199 

1  GG3 

2  1G4 

■2  r.r.T 

.sTO 

1  82?* 

2  9G3 

3  955 

r>oo8 

i 

li  002 

2<K3 

;!in 

GOG 

819 

1  OG7 

1  315 

Januar   Februar       Mara      April  Mai 


I 


Juni 


WagcnUdungen 


1.  Kohlen: 

■ 

iiberhaupt  versandt .   .  . 

86  G97 

95  195 

114  1G9 

95  571     107  105 

103  878 

davon: 

a)  auH  dem  Donezbezirk  .  . 

44  103 

57  281 

G9  893 

59  224 

70109 

67  026 

die    bedeutendsteu  Be- 

stimniungsbahnen 

1 

1 
i 

1 

1081 

waren: 

• 

1  074 

1  139 

1G82 

.MO 

1466 

12  1G2 

15  385 

21  594 

18  176 

23  646 

19  377 

Kursk  —  (harkow  —  Sse- 

i 

7460 

8  878 

9  5)00 

8  842 

10  402 

8210 

r..%s 

1  878 

1  G94 

1  460 

1  197 

1  201 

Moskau  —  Kiew  —  Woro- 

3  546 

3  789 

3  478 

3  270 

3  322 

3811 

l)  Auf  don  sibirischcn  Barmen  hat  sich  dor  Verkehr,  wie  folgt,  entwickelt: 


oder  fur  eine  Werst  Bahn- 
langc  vom  1.  .lanuar  bis 
zum  Bi'richtHinonat  ein- 
scbliefllicb  ...  Rubel 


300 


601 


I 
I 

1  021        1  393 


1924       2  397 
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Januar 

Februar 

Miirz 

April 

Mai 

Juni 

 —    —  — 

W 

agenladung 

_ 

e  n 

Kursk — Mo  sknii  —  Nishnv- 

Nowgorod  

695 

[His 

1  300 

1  445 

1309 

1  250 

Rjasan -Uralsk  .... 

1*40 

2  412 

3  144 

3  5"t 

3  389 

2  5(17 

Charkow— Nikolajew   .  . 

3  *23 

4  -253 

3  5'M) 

3  924 

4  222 

3  455 

4  126 

5  7*>l 

4  868 

5  579 

5  710 

4  318 

5  823 

6  634 

5  510 

6  374 

7  599 

iur  den  LMenstgeDraucn  . 

o  4ol 

3  3(13 

.->  i  Jr.! 

4  I -J 

aus  dem  poloischen  Be- 

35  017 

32  993 

38  253 

2*088 

32  7.">S 

29  944 

die    bedeutendgten  Be- 

Btimmungsoaonen 
waren: 

Warschau— Wien .   .  . 

17  522 

15  407 

16  880 

12  177 

13680 

14  037 

IvOdz  

6  995 

6  134 

6  290 

3  924 

3  593 

::  si5 

Weichsel  

6  472 

6  190 

8  632 

6  880 

6  868 

6  IDS 

St.  Petersburg— Warschau 

372 

883 

1  049 

670 

530 

570 

Sudweet  

256 

249 

659 

1  049 

1  127 

1  773 

fiir  den  Dienstirebrauch  . 
iiberhaupt  versandt  .  . 

3  172 

3  672 

4  105 

3  752 

4  334 

3  081 

4  403 

4  766 

8  048 

9  555 

9  220 

11705 

rlnvnri  vnn  dpn  Riilmen* 

_ 

2  246 

4  "(fcU 

4  4\m 

4  523       6  095 

fTiirulr           PViorlf  rtar    Js«P- 

lYUraK  —  v/IltlrKUW  —  osi. 

2  519 

3  352 

3  341 

3  763 

1  OIK 

Ool 

691 

846 

900       1  138 

1 

Nafta  und  Naftariick- 

stande: 

iiberhaupt  versandt .   .  . 

Id  730 

17  838 

in  Mill 

I.  1 1  in 

1.)  940 

18581 

19  283 

die    bedeutendsten  Be- 

1 

i 

stlininungsbahnen 

».  «» I  C 1 1  . 

Rfiltisrhw  u    Psknw  Riira 

35* 

244 

346 

234 

mo 

9 

\\  ladikawkas  

1  I  H  K 
1  \J  l~ 

TOO 

841 

1  100 

1  ;n»8 

540 

.It'katerincn  

260 

89 

144 

179 

173 

162 

Transkatikasisehe    .    .  . 

858 

465 

532 

580 

528 

550 

892 

806 

746 

475 

464 

704 

Moskau— Kasan  .... 

1  379 

1360 

1297 

1006 

1301 

1717 

Moskau  Kiew  Woronesh 

265 

87 

121 

102 

108 

132 

Moftkau — Kursk  und  Mos- 

kau —  Nishuy-Nowgorod 

2065 

1966 

1  835 

1  129 

■ 

1  246 

1689 

18* 
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Januar 

Februar 

Miirz 

April 

Mai 

Juai 

Wagenladungen 

Moskau  —  Jiiroslawl  —  Ar- 

i   or  m 

1  354 

■  ■San 

1  279 

1  342 

673 

1  479 

2  181 

1  U-H) 

1  6Ti6 

1  694 

1  098 

1  MB 

1  WW 

r> :  —        /  \   _  i 

73 

156 

361 

84 

180 

260 

Kjanan — uraiMk  .... 

37H 

436 

315 

409 

298 

870 

644 

762 

627 

837 

1080 

705 

Ssysran— Wj&sma    .   .  . 

329 

339 

348 

69 

191 

167 

.79 

233 

226 

322 

298 

307 

fiir  den  Dienstgebrauch  . 

5  486 

6  226 

6H03 

6  469 

53 

77 

4   P  e  t  r  o  1  p.  u  tn  u  n  d  a  n  d  e  r  8 

Produkte  aus  Nafta:' 

iiberhaupt  versandt  . 

10  649 

9300 

1 1  373 

6  360 

6  694 

8  800 

die  bedeutcndht.  Besti  m- 

muugsbahnen  waren:  , 

I  054 

501 

278 

213 

468 

957 

Jekaterinen  

308 

183 

146 

78 

87 

142 

Transkaukasische    .    .  . 

2937 

4  109 

6838 

3306 

3726 

5  328 

Moskau— Kasan  .... 

36 

45 

28 

22 

29 

31 

Moskau— Kursk  und  Mos- 

kau— Nishny-Nowgorod 

249 

208 

196 

54 

73 

91 

404 

207 

310 

509 

245 

237 

Perm  

142 

26 

99 

125 

204 

102 

641 

909 

724 

526 

371 

300 

279 

143 

66 

63 

41 

42 

ujaban — uraiBK  .... 

273 

117 

66 

58 

46 

71 

rtsamara — Zlatoust 

273 

111 

82 

79 

79 

85 

344 

421 

900 

603 

358 

335 

C  4\  eM  «*  n«  » 

I  in  -4 

381 

336 

230 

210 

318 

lur  aen  iJiensigeoraucn 

218 

200 

193 

109 

193 

131 

5.  Getreide  (d.  h.  Roggen, 

1 

Weizen,  Hafer,  Gerste, 

Buchweizen,Hir8e,MehI, 

Griitze,  Mais,  Erbsen, 

Kartoffeln,    Saat,  01- 

kucheu,  Aussiebsel, 

KJeie,  Raff),   das  den 

Grenzen  des  Reiehes  zu- 

getuhrt  wurde: 
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.Inn  unr 

Februar 

Marz 

April 

Mai 

.)  i  in  i 

W  a  g  e  n  1  a  d  u  n  g  e  n 

49  396 

43  788 

48  976 

55  160 

50  813 

31  697 

davnn : 

za  den  Baltischen  Hafen  . 

10  757 

8  610 

10506 

13  790 

16  057 

"  400 

wtl   flan   I T M fr\ *\  r\ t%a  C#*Kw»ttw 

zu  aen  tiaien  aes  ocnwar- 

zen     und  AHOwschen 

26783 

24  599 

31  040 

26  312 



zur   westlichen  Landes- 

grenzc  uberhaupt .   .  . 

11  611 

10  lGtl 

6  H93 

9  1iS8 

7  919 

5  287 

davon  im  besonderen  nach: 

525 

». 

u 

32 

6 

4991 

5  091 

2  415 

4  101 

2  936 

1258 

1045 

1086 

863 

1248 

1  243 

76  I 

1  143 

1  401 

1  717 

1  704 

1  905 

1  3K8 

632 

831 

924 

1  106 

734 

948 

Die  bisher  an  dieser  Stellc  angenehlossene  Teilung  der  vurstehenden 
Zahlenangabcn  nach  Getreidegattungen  muli  in  Zukunft  wegfiillen,  weil 
die  amtlichen  VerOffentlichungen  diese  Angaben  seit  Beginn  dieses  J.ihres 
nicht  mehr  bringen. 

Endlich  hat  die  nachfolgende  Aufzeichnung  Aufnahme  gefunden,  um 
den  Lesern  die  MOglichkeit  zu  gewfthren,  die  Produktionsgebicte  RuBlands 
aufzuflnden,  aas  denen  den  einzelnen  Uborgangsgrenzpunkten  and  den  zu 
diesen  gehOrigen  preufiischen  Hafenpliltzen  Getreide  zugefiihrt  wird: 


»)  Davon  stammteu  von  der  Sibiriechen  Bahn  and  waren  fiir  die  nach- 
folgenden  Ausfuhrhafen  und  Grenzubergangspunkte  bestimnit: 

Oberhanpt  Vemand 
nach  Grenzs tationen 
davon  waren  bestimnit 
nach: 
.1.  Petersburg. 
S.  Reval  .   .  . 


3.  Riga  .   .  . 

4.  Windau  .  . 
6.  Libau  .   .  . 

6.  Wirballen  . 

7.  Grajewo .  . 

8.  Mlawa    .  . 
9-  Alexandrowo 

10.  Sosnowitze 

11.  Granitza.  . 

12.  Odessa     .  . 

13.  Nikolajew  . 


Baltischel 
Hafen 

West- 
liche 
Landes- 


255 

57 

74 

708 

1237 

194 

11 

37 

13 

149 

138 

8 

230 

42 

8 

498 

770 

81 

1 

26  135 

37 

1 

4 

3 

14 

97 

6 

2 

19 

8 

I2 

6 

19 

27 



_ 

2 

—  i 
~  I 



J 

4 
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W  i  r  b  a  1 1  e  n 

ft'  11'  if 

>  ersanuoaiin 

Januar 

Fehr. 

April 

Mai 

Juni 

Wagenladungen 

1 

Baltisehe  und  Pleskau— Riga  .  . 

2 

Bjelgornd    Ssumv  ' 

* 

5 

R 

l 

■ 

I 

1 

3 

Warschau— Wien  



4 

1 

5 

Jekatcrinen  





6 

- 

- 

— 

7 

Kursk— Charkow— Sso>wastopol 

1 

_     |  _ 

8 

Libau— Roinny  

429 

241 

16 

25 

1 

- 

- 



■  ™ 

9 

10 

a 

1 

- 



11 

Moskau— Windau-RybhiBk  .   .  . 

!  _ 

_ 

_ 

12 

_ 

_ 

13 

Moskau— Kiew— Woronesh  .   .  . 

° 

4 

14 

|  Moskau— Kursk  

1  Moskau— Nishny-Now^orod  .   .  . 

15 

Moskau  —  Jaroslawl— Arehangelsk 



16 
17 
is 

Nikolai  

Perm  

19 

G 

19 

Wei  eh  8  el  

— 

— _ 

20 

•JO 

21 

22 

Ssamaia— Slatoust  

23 

St.  Petersburg— Warsdiau   .   .  . 

i 

7 

2 

2  4 

13 

2 

25 

r. 

12 

10 

— 

26 

SUdost  

5 

27 

28 

2 

19 
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6  Grajcwo 
|  V  e  r  8  m  n  d  b  a  h  n  Januar    Febr.     Marx     April      Mai  Juni 

JS  Wagenladirngen 


1 

Baltische  und  Pleskau— Riga  .  . 



_ 

_ 

_ 

2 

24 

105 

47 

60 

189 

35 

3 

Warschau— Wien  

_ 



.  

4 

17 

14 

16 

4 

6 

18 

5 

2H 

32 

6 

15 

40 

32 

6 

'T1  a  a  n  li  ly  All  IrnoilO 

7 

Kursk — Charkow — Ssewjistopol  . 

132 

282 

54 

93 

210 

38 

8 

22!) 

262 

23 

37 

12 

17 

9 

10 

119 

58 

6 

1 

19 

24 

11 

Moskau— Windau— Rvbinsk  .  .   .  , 





.  

12 

99 

51 

58 

28 

32 

13 

ft 

Moskau — Kiew— Woronosh  .   .  . 

566  , 

700 

574 

1098 

605 

192 

nn\ 

75 

29 

24 

26 

9 

M 

I  Moskau— Nishtiv-Nowgorod     .  . 

15 

Moskau— Jaroslawl— Archan^elsk 

_ 

_ 

__ 



• 

16 

Nikolai   • 

_ 







17 

2 

3 

aw 

4 

12 

18 

210 

109 

28 

13 

45 

30 

19 

112 

57 

21 

15 

33 

36 

20 

RifPu  Orol 

44 

5 

i 

12 

32 

21 

Rjftsan— Uralsk  

155 

184 

121 

150 

89 

9. 

22 

8 

1 

10 

14 

23 

ai 

23 

St.  Petersburg— Warschau   .   .  . 

34 

25 

19 

20 

24 

27 

24 

27 

41 

,8 

13 

53 

L5 

26 

'255 

334  275 

514 

218 

84 

26 

167 

61 

• 

187 

388 

103 

8S 

27 

2145 

2374 

740 

1471 

1027 

366 

28 

-    i  12 

6 

19 

27 
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• 

M  1  a  w  a 

ifende 

Versandbalin 

;  J»nu»r 

Febr. 

MKre 

|  April 

Mai 

Juni 

1 
i-3 

Wagenladungen 

1 

Baltische  und  PIcBkau— Riga  .  . 

" 

2 

Bjelgorod — Ssumv  .... 

1 

1 

1 

1 

2 

Warschau-Wien  

4 

Wladikawkas  

n 

2 

3 

3 

16 

46 

20 

5 

18 

63 

41 

64 

44 

33 

6 

1 

7 

Kursk— Charkow— Ssewastopol  . 

44 

AM 

27 

15 

32 

61 

24 

B 

60 

65 

46 

31 

37 

19 

!» 

Ijodz  

10 

15 

3 

4 

9 

20 

13 

11 

Moskau— Windau  -Rybinsk  .  .  . 

12 

i 

■ 

3 

5 

3 

29 

16 

12 

13 

Moskau — Kiew — Woronesh  .   .  : 

19 

21 

10 

21 

31 

16 

U 

|MoBkau— Karsk  

(Moskau— Nishny-Nowgorod  .   .  . 

16 

Moskau—  Jaroslawl  -  Archangelsk 

— 

16 

Nikolai  

17 

18 

35 

19 

11 

12 

13 

14 

IV 

406 

282 

273 

331 

330 

114 

20 

21 

'  3 

36 

33 

56 

76  I 

41 

22 

S  samara— Slatoust  

_  1 

23 

St.  Petersburg— Warschau    .  .  . 

3 

8 

7 

7 

5 

5 

24 

Ssysran— Wjasma .   .  . 

2 

3 

2 

23 

12 

18 

25 

66 

161 

113 

167 

62 

30 

26 

4 

89 

56 

75 

65 

46 

27 

365 

300 

246 

376 

437 

362 

28 

Slbirische  

-  1 
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• 

Alexandrowo 

■ 

I 

Versandbahn 

Januar 

Fobr. 

Man 

j  April 

j  Mai 

Juni 

J 

Wagenladungen 

1 

Baltische  und  Pleskau— Riga  .  . 



— 

— 

— 

— 

— 

2 

Bjelgorod— Ssumy  

—  ■ 

— 

— 

— 

— 

— 

458 

314 

180 

1  120 

177 

151 

4 





1 



7 

& 

46 

136 

123 

43 

55 

38 

fi 

Transkaukasus  

7 

Kursk— C  harkow— Ssewastopol  . 

22 

28 

73 

35 

21 

30 

8 

5 

21 

16 

18 

16 

8 

!» 

■w  J 

40 

21 

10 

2 

7 

1 

10 

1 

10 

11 

2 

6 

8 

•  < 

1 1 

Moskau— Windau— Rybinsk  .   .  . 

— 





12 

■ — 

18 







2 

13 

Moskau— Kiew— Woronesh  .   .  . 

11 

19 

174 

225 

176 

160 

14 

/»#     —  1                  If  a 

fMoskau— Kursk  

t Moskau—  Niflhny-Nowporod  .   .  . 

— 
3 

— 
24 

— 
26 

— 
19 

15 

Moskau—  Jaroslawl— Archangelsk 

— 

— 



16 

Nikolai  

— 

— 

— 

17 

*  "nil  ••••••■••■•« 

— 

— 

— 

— 

— 

— " 

18 

«r*  _  i  •  • 

21 

22 

26 

34 

17 

2 

i  ft 

19 

233 

204 

162 

138 

211 

92 

20 

11 

« 

* 

21 

10 

16 

5 

9 

24 

22 

-  1 

23 

St  Petersburg— Warschau   .   .  . 

11 

18 

16 

16 

14 

17 

24 

1 

14 

7 

25 

56 

124 

289 

350 

218 

157 

9 

53 

44 

46 

44 

6 

209 

366 

540 

647 

934 

678 

a 

Slblrlsche  

— 

-  1 

- 
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Die  japanischen  Eisenbahnen.1)  Cber  die  Bctriebsergebnisse  der 
japanischen  Eisenbahnen  in  den  Rechnungsjahrcn  1903/04  und  1904/05 
linden  sich  in  dem  amtlichen  Berieht  dcs  Direktors  dcs  Kaiscrlichen 
Eisenbahnburcaus  zu  Tokio  die  naehstehenden  Angabcn: 

Die  Lilnge  der  im  Betrieb  behndliehen  Eisenbahnen  Japans  stellte 
sich  am  31.  Mflrz  1905  auf  4  694  cngl.  Mcilcn  (7  553  km),  wovon  1462 
Meilen'-')  (2  353  km)  auf  Staatsbahnen  und  3  232  Meilcn  (5  200  km)  auf 
Privatbahnen  entfallen. 

Von  den  Staatsbahnen  waren  1  176  Meilen  einglcisig  und  286  Meilen 
doppelgleisig. 

In  Betricb  genommcn  wurden  im  Jahre  1904/05  neue  Bahnstreckcn 
in  einer  Gesamtliinge  von  198  Meilcn  und  zwar  117  Meilen  Staatsbahn- 
linien  und  8J  Meilen  Privatbahnen.  Im  Bau  begriffen  waren  weitere  906 
Meilen,  davon  Staatsbahnen  619  Meilcn  und  Privatbahnen  287  Meilen. 

Die  Bctriebsergebnisse  der  Jahre  1903/04  und  1904/05  waren  folgcndc: 


Langen. 

Betricbslangc  am  Ende  dcs  Jahres: 

Staatsbahnen  engl  Mcil. 

Privatbahnen  „ 

alle  Bahncn  „ 

■ 

Betriebsltfnge  im  Jahresdurchschnitt: 

Staatsbahnen  engl.  Mcil. 

Privatbahnen  „ 

alle  Bahncn  


1{KW/1«.)04 


1904/1905 


1  345 

3  150 

4  495 

1  2H2 
3  070 
I  352 


Baukosten. 

Fur  Linien  im  Betricb: 

Staatsbahnen  Ycn^) 

Privatbahnen  „ 

alle  Bahncn  „ 

FUr  Linien  im  Bau: 

Staatsbahnen  , 

Privatbahnen  „ 

alle  Bahncn  „ 


1  462 

3  232 

4  694 

1  3H2 

3  205 

4  587 


139  366  330 
226  611  643 
365  977  973 

19  259  941 
5  893  461 
25  153  402 


152  103  298 
241  004  905 
393  108  203 

14  962  697 
1  923  495 
16  886  192 


l)  Vgl.  Arcliiv  fiir  Eisenbalmwesen  1!X)6  S.  G38  ff. 

*)  Hierzu  tretcn  noch  die  231  engl.  Meilen  langen  Staatsbahnen  auf  der  Insel 
Formosa. 

3)  1  Yen  -  2,1  «,«• 
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Insgesarat  fttr  1  Meile: 

1903/1904 

1904/1906 

103  628 

104  075 

72  243 

74  657 

81  661 

» 

83  825 

JSetrieostmitei  and  aer 

en  Leistungen. 

Staatsbahnen  .    .  . 

513 

m  am  M 

552 

1  031 

1  092 

olio  RoVinnn 

1  T\AA 
1  D44 

1  D44 

r  erounen  wogcn . 

1  4.3 

1  5/6 

9%  t                        A    1         _  *   

3  628 

3  666 

alio  Rahnon 

0  1UL 

Ft  9  J.  9 

Gtiterwagen: 

6  286 

7  018 

16  449 

1  i  390 

n  1 1  o  Rolinon 

99  74f^ 

9.1  Aftft 

jjOKomouvnicuen . 

11  651  043 

1 1  194  396 

11—"                   A  1_  I 

Pnvatbahnen  .... 

.  ~X  A««       a^#Xa<^          A  A 

27  098  442 

27  913  422 

a  1  If*    R  n    r.  f*  Ti 

4Q  7/1Q  X  Qfi 
OO  1 4W  4oO 

40  1  f.7  ft.  ft 

otaatsbanncn  . 

10  168  9*9 

9  649  450 

T'l  __  *                 A.  1_    _  l_ 

a1  J      «  ,-\  b     aTX  n  jr\ 

24  125  379 

24  4.9  191 

olla  RflhnPTI 

44  9Q4  4M5 
94  *J»4  OOo 

44  1 9ft  641 

PorcAnAnworranmAilnn  ■ 

x  craiiiicii  w«.^ciiiiiyiit;ii . 

aL           a      1  _       B  ^_   

72  626  285 

63  144  594 

T^_i        a*  _  i  

147  313  751 

139  613  445 

219  940  036 

202  758  039 

Gtlterwagenmeilen: 

80  496  564 

89  586  573 

214  467  533 

233  586  299 

294  964  097 

323172  872 
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Durchschnittliche  Zahl  der  Wagcn  eincs 

1903/1904 

1904/1906 

Zugcs : 

15,0 

158 

15,0 

15,2 

15,0 

15,4 

Verkehrsergebnisae. 

Befttrderte  Personen: 

Staatsbahnen  

.    .  Anz. 

34  008  286 

28  828  711 

79  861  798 

75  225  481 

4  4  O    ft**  AA  i 

1 1 3  8  <  0  084 

104  054  192 

Befordertc  Gutertonnen: 

Staatsbahncn  

3  492  622 

3  677  453 

Privatbahnen  

•  n 

14  268  690 

15  576  409 

4  ^    ^  />  4     O  4 

17  761  312 

19  253  862 

Einnahme  aus  dem  Pcrsoncnvcrkchr: 

12  592  919 

11  874  184 

17  862  643 

17  945  093 

o/~\  j  r  r.  r_ 

30  455  562 

29  819  277 

Einnahme  aus  dem  Gutervcrkchr: 

5  708  848 

6  851  920 

13  062  562 

14  674  727 

18  771  410 

21  52b  647 

Zurttckgelegte  Personenmeilen : 

820  551  421 

822  247  377 

1  216  006  245 

1  339  865  231 

2  036  557  666 

2  162  112  608 

Zurttckgelegte  Tonnenmeilen: 

285  615  451 

348  855  105 

740  797  455 

839  400  913 

1  02fi  112  flOfi 

1  1 Rft  2*>fi  01ft 
l  loo  Ld*j\)  uio 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Person: 

engl.  Meil. 

24 

29 

15 

18 

« 

18 

21 
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Durchschnittlicher  Ertrag  fur  1  Person  und 

1903/1904 

1904/1906 

1  Meile: 

■  -   

:   .   - 

0,015 

0,014 

0,016 

0,013 

0,016 

0,014 

Durch8chnittliche  Fahrt  einer  GUtertonne: 

engl.  Meil. 

82 

95 

52 

54 

58 

62 

Durchschnittlicher  Ertrag  Air  1  Tonne  und 

1  Meile: 

Yen 

0,090 

0,020 

0,018 

0,018 

0,018 

0,018 

Finanzielle  Ergebnisse 

Betriebseinnahmen : 

20  109115 

21  406  137 

** 

35  472  210 

37  538  711 

55  581  325 

58  944  848 

R**ti*i p VkQO  ii  c  cm  V\p n  ■ 

9  896  901 

9  463  971 

16  374  601 

17  175  241 

26  271  502 

26  639  212 

ttberschuB: 

10  212  214 

11942  166 

19  097  609 

20  363  470 

29  309  823 

32  305  636 

Fur  1  Meile  im  Betrieb  betragt: 

die  Einnahme: 

• 

15  684 

15  487 

11567 

11750 

12  780 

12  879 

die  Ausgabe: 

7  719 

6  847 

5  357 

5  376 

6  053 

5  820 
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der  OberschuU: 

Staatsbahnen   Yen 

Privatbahnen  „ 

alle  Bahnen  „ 

Fur  1  Zugmeile  betragt: 
die  Eiimahme: 

Staatsbahnen  „ 

Privatbahnen  „ 

alle  Bahnen  „ 

die  Ausgabe: 

Staatsbahnen  „ 

Privatbahnen  „ 

alle  Bahnen  „ 

der  ttberschuB: 

Staatsbahnen  „ 

Privatbahnen  „ 

alle  Bahnen  „ 

Auf  100  Yen  Betriebseinnahme  entfallen 
an  Ausgaben: 

Staatsbahnen  Yen 

Privatbahnen  „ 

alle  Bahnen  „ 

Die  Verzinsung  des  Baukapitals  durch  den 
BetriebsiiberschuC  betriigt: 

Staatsbahnen  % 

Privatbahnen  , 

alle  Bahnen  , 

Pereonalbestand. 

Anzahl  der  Angestellten: 

Staatsbahnen  

Privatbahnen  

alle  Bahnen  


1903/1904 


1904/1905 


7  96f> 
li  210 
G727 


1,98 
1,47 
1,62 

0,97 
0,68 
0,77 

1,01 
0,79 
0,86 


49,2 
46,2 
47,3 


7,3 
8,4 
8,0 


25  722 
40  245 
65  967 


8  640 

6  374 

7  059 


2,22 
1,52 
1,72 

0,98 
0,70 
0,78 

1,24 
0,82 
0,94 


44,2 
45,8 
45,2 


8,0 
8,4 
8,3 


25  494 
41014 

GO  508 
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Die  gunstigsten  Betriebsergebnisse  unter  den  Staatsbahncn  weist  die 
404  Meilen  lange  Tokaido-Linie  rait  der  Stammbahn  Tokio— Yokohama 
auf.  Der  UberschuG  der  Einnahmen  Uber  die  Ausgaben  far  1  Meile  und 
1  Tag  stellt  sieh  bei  ihr  auf  67,<*j  Yen  bei  einem  Betriebskoeffizienten 
von  nur  32,37%.  Die  Verzinsung  des  Baukapitals  durch  den  Betriebs- 
uberschuB  betriigt  18%.  Unter  den  Privatbahnen  sind  an  erster  Stelle 
zu  nennen  die  28  Meilen  lange  Kobubahn  mit  3*5,50  Yen  ttberschuB  far 
Tag  und  Meile,  dem  Betriebskoeffizienten  von  45,r>7  %  und  mit  ciner 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  11,9%,  ferner  das  442  Meilen  Iilnge 
umfassende  Xetz  der  Kyushiu-Eisenbahngesellsehaft  mit  29,01  Yen  Uber 
schuli  far  Tag  und  Meile,  dem  Betriebskoeffizienten  von  39  %  und  mit 
9,7  %  Verzinsung,  sowie  die  42  Meilen  langen  Nankaibahnen  mit  24,11  Yen 
UberschuC,  42,74  %  als  Betriebskoeffizient  und  7,3%,  Verzinsung. 

Mit  Verlust  nrbeiteten   nur  zwei  von  den  37  vurhandenen  Privat- 
bahnen. 
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Rechtsprechung. 

Beamtenrecht. 

Urteil  des  Reichsgerichte,  III.  Zivilsenats,  vom  18.  September  1906,  in  Sachen  des 
Koniglich  preuGischeii  Eisenbahntiskus  wider  den  pensionierten  Lokomotivfuhrer  N. 

Die  Kosten  einer  Badereise,  die  zur  Heilung  eines  dutch  einen  Betriebsunfall  verorsachten 
Leidens  eines  Staatsbeamten  erforderlich  war,  sind  zu  den  Kosten  des  Heilverfahrens  zu 
reohnen,  die  ihm  nach  §  1,  Abs.  6,  des  preuBlsehen  6esetzes  Uber  die  Fursorge  fBr  Beamte 
infolge  von  Betriebsunfallen  vom  2.  Juni  1902  zu  erttatten  sind. 

Aus  den  Griinden. 

Es  handelt  sich  ftir  den  Rechtszug  der  Revision  nur  noch  urn  die 
Entscheidung  der  Frage,  ob  auch  die  Kosten  einer  Badereise,  wenn  sie 
zur  Heilung  eines  durch  einen  Betriebsunfall  verursaehten  Leidens  eines 
Staatsbeamten  erforderlich  war,  zu  den  ihm  zu  erstattenden  Kosten  des 
Heilverfahrens  nach  §  1,  Abs.  6,  des  preuBischen  Gesotzes  tlbcr  die  Fur- 
sorge  fur  Beamte  infolge  von  Betriebsunfallen  vom  2.  Juni  1902  zu 
rechnen  sind. 

Das  Berufungsgericht  ist  bei  BegrUndung  seiner  Entscheidung  von 
der  sprachlichen  Bedeutung  des  Wortes  Heilverfahren  ausgegangen,  wonach 
man  darunter  die  Gesnmtheit  der  MaQnahmen  verstehe,  welche  die 
Heilung  herbeizufuhren  bestimmt  und  gceignet  seien.  Zu  diesen  konne 
aber  sehr  wohl  die  Kur  in  einera  Badeorte  gehOren.  Im  weiteren  leitet 
das  Berufungsgericht  aus  der  Entstehungsgeschichte  des  Gesetzes  den 
SchluC  ab,  daC  auch  bei  den  gesetzgebenden  Faktoren  die  gleiche  Auf- 
fassung  der  Bedeutung  des  Wortes  Heilverfahren  bestanden  habe.  Es 
fuhrt  aus:  Das  frtlhere  preuBische  Beamtenftlrsorgegesetz  vom  18.  Juni  1887 
sei  dem  entsprechenden  Reichsgesetze  vom  15.  M&rz  1886  nachgebildet 
worden  und  stimme  mit  diesem  in  den  §§  1—6  wOrtlich  tiberein.  Nun 
habe  bei  der  zweiten  Lesung  des  fruheren  ReichsbeamtenfUrsorgegesetzes 
im  Reichstage  ein  Antrag  mit  einer  unwesentlichen  Fassungsanderung 
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Annahme  gefunden,  za  §  1  des  Entwurfs,  der  ilber  den  Ersatz  der  Kosten 
des  Heilverfahrens  tlberhaupt  keine  Bestimniung  cnthalten  habe,  folgenden 
Zusatz  hinznzuftigen:  „Die  Verletzten  habcn  Anspruch  auf  Ersatz  der 
Kosten  des  Heilverfahrens."  Zur  Bogriindung  habe  der  Antragsteller, 
ohne  Widerspruch  zu  finden,  erkl&rt:  bei  hlnger  dauernden  Krankheiten 
wiirden  die  Betroffenen  wirtschaftlich  ruiniert  werden,  wenn  ihnen  nieht 
die  Kosten  des  Heilverfahrens  erstattet  wttrden.  „Man  babe  also  gerade 
auch  fur  diese  schweren  Falle,  wo  es  sieb  durum  handelte,  jemand  elne 
Badereise  raachen  zu  lassen",  ebenso  wie  nach  dem  groCen  Unfallver- 
sicherungsgcsetze  so  hier  die  Boamtcn  derselben  Wohltaten  teilhaftig 
werden  lassen  wollen.  Das  Gericbt  weist  sodann  darauf  bin,  daS  aueli 
die  Rechtsprechung  des  Reichsversicherungsamts  auf  der  gleichen  Auf- 
fassung  beruhe.  Dagegen  ist  cs  der  Meinung,  daC  es  naeh  der  Fassung 
des  §  9,  Abs.  1,  No.  1,  des  neuen  G  ewerbeunfall  versicherungs- 
gesetzes  voin  30.  Juni  1900,  auf  den  §  1,  Abs.  G,  des  neuen  preuBischen 
Beamtenfursorgegesetzes  vom  2.  Juni  1902  wegen  der  Bedeutung  der  Worte 
„die  noeh  erwachsenden  Kosten  des  Heilverfahrens"  vervveist,  und  wonach 
der  frtihere  allgemeine  Ausdruck  „  Kosten  des  Heilverfahrens"  durch  die 
Worte  ersetzt  sind:  „freie  arztliche  Behandlung,  Arznei  und  sonstige 
Heilmittel,  sowie  die  zur  Sicberang  des  Erfolges  den  Heilverfahrens  und 
zur  Erleichterung  der  Folgen  der  Verletzung  erforderlichen  Hilfsmittel 
(Kriieken,  Stiitzapparate  und  dergleichcn)  zweifelhaft"  erscheincn  kOnue, 
ob  auf  Grund  des  Gewerbeunfall versicherungsgesetzes  der  Ersatz 
der  Kosten  von  Badekuren,  die  zur  Beseitigung  der  Folgen  eines  Un- 
falles  unternommen  wiirden,  noeh  gefordert  werden  konne.  F(ir  das 
Gebiet  des  Beamtenfursorgegesetzes  vom  2.  Juni  1902  erkiart  es  aber 
einen  gleichen  Zweifel  fiir  unbegriindet,  weil  die  Fassung  dieses  Gesetzes 
nicht  dazu  zwinge,  daC  die  begrift'liche  Bedeutung  des  Ausdrucks  „Kosten 
des  Heilverfahrens"  durch  die  Hinzufligung  der  in  Klammern  gesetzten 
Worte:  „(§  9,  Abs.  1,  No.  1,  des  Gewerbeunfallversicherungsgesetzes 
Reichsgesetzblatt  1900,  S.  585)"  habe  eingeengt  werden  sollen  und  weil 
die  ausgesprochene  Absicht  bei  der  Beratung  des  Gesetzentwurfs  im 
Gegenteil  dahin  gegangen  sei,  die  Lage  der  Beamten  zu  verbessern. 

Dieser  Begriindung  des  Berufungsurteils  ist  soweit  beizutreten,  als 
sie  aus  der  sprachlichen  Bedeutung  des  Wortes  Heilverfahren  und  aus 
der  Entstehungsgeschichte  der  einsehlagigen  Gesetzesbestimmung  bis  zu 
dem  Gesetze.  betreffend  die  Abiinderung  der  Unfallversiche- 
rangsgesetze  vom  30.  Juni  1900  abgeleitet  ist.  Insoweit  bedarf  es 
den  Angrift'en  der  Kevision  gegenuber  nur  noeh  einer  Erganzung  der 
Ausfiihrungen  des  Berufungsgericbts. 

Schon  in  der  VI.  Kom  miss  ion  des  Reiclistages  war  bei  Beratung 

Archir  fllr  Fisenliahu  west>n.   1907.  \(\ 
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des  ersten  Gcsetzentwurfs  iiher  die  Fursorge  filr  Beamte  und  Personen 
des  Soldatenstandes  infolge  von  Betriebsunfallen  im  Jahre  1885/86  bean- 
tragt  worden,  als  letzten  Absatz  des  §  1,  der  in  der  Fassung  der  Bundc*- 
ratsvorlage  von  den  Kosten  des  Heilvertahrens  absiehtlich  schwieg. 
aufzunehinen: 

„Die  Verletzten  haben  auGerdem  Anspruch  auf  Ersatz  der  Kosten 

des  Heilverfahrens", 
und  bei  der  Begriindung  dieses  Antrages  war  schon  dort  hervorgehoben, 
daC  zu  den  Ausgaben  fiir  das  Heilverfahren  —  „aach  Aufwendungen  von 
auCerordentlicher  Hohe,    z.  B.  fiir  Badereisen,    fiir  kostspieligo 
Heilbehandlung,   Besehaffung   ktlnstlieher  Glieder  und   dergleichen  ge- 
hfirton."    Die  Regierungsvertreter  batten  damals  dagegen  nur  geltend 
geniacht,  wenn  solche  auCerordentliche  Aufwendungen   fttr  Kranke 
notig  seien,  diese  aus  anderen  Fonds  bisher  bestritten  seien  und  ferner 
bestritten  werden  wtirden.     DaC  auch  solche  Aufwendungen  an  sich 
unter  den  Begriff  der  Kosten  des  Heilvertahrens  fielen,  ist  dem- 
nach  schon  damals  auch  von  seiten  des  Bundesrats  nicht  in  Abredo 
gestellt  worden.    Die  entspreehenden  Antrage  wurden  indessen  in  der 
Ko m mission  abgelehnt.    Vergleiche  Bericht  jener  VI.  Kommission  des 
Reichstages  in  der  Sammlung  der  Drucksachen  des  Reichstages  188.V86. 
Band  2,  No.  83,  S.  6,  16.    Bei  der  zweiten  Bcratung  in  der  Vo  liver 
sammlung  des  Reichstages  wurde  aber  jener  Antrag  wieder  eingebraeht, 
gelangte  nunmehr,  wie  sich  aus  den  Darlegungen  des  Berufungsurteils 
ergibt,  mit   einer  unwesentlichen  Fassungsilnderung  zur  Annahme  und 
wurde  schlieClich  mit  zum  Gesetz  erhoben. 

DemgcmaG  konnte  nach  dem  Reich sgesetze  dariiber  kein  Zweifel 
bestehen,  daC  das  Gesetz  unter  den  Kosten  des  Heilvertahrens  auch 
solche  auCerordentliche  Aufwendungen  mitverstanden  wissen  wollte, 
wie  geradc  die  Kosten  einer  Badereise.  Das  gleiche  muCte  aber  nach 
dem  engen  iluCeren  und  inneren  Zusammenhange,  der,  wie  das  Berufungs- 
urteil  hereits  zutreffend  dargclegt  hat,  zwischen  dem  Reichsbeamten- 
t'iirsorgegesetz  und  dem  entspreehenden  preuBischen  Gesetze  bestand. 
auch  ftir  das  Anwendungsgebiet  des  letzteren  Gesetzes  gelten. 

Dies  war  der  Rechtszustand  in  PreuCen.  als  das  Reichsgesetz . 
betrefl'end  die  Abandoning  der  Unfallversicherungsgesetze  vom  30.  Juni 
1900  verkiindet  wurde  und  dadurch  an  die  Stelle  der  allgemein  ge- 
faCten  Bestimnuing  in  §  ~\  Abs.  2,  des  Unt'allversicherungsgesetzes  vom 
6.  Juli  1884,  wonaeh  dem  Verletzten  als  Sehadenersatz  zugebilligt  waren 
die  „  Kosten  des  Heilvertahrens,  welche  von  Beginn  der  vierzehnten 
Woche  nach  Kiutritt  des  Unfalls  entstehen",  die  schon  erwahntc.  ins 
einzelne   geliende  Vorsehrift  des  §  5)  des   neuen  Gewerbeunfallver- 
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sicherungsgesetzes  trat:  .,freie  arztliche  Behandlung,  Arznci  und  sonstige 
Heilmittol,  sowic  die  zur  Sicherung  des  Erfolges  des  Heilverfahrens  und 
zur  Erlcichterung  der  Folgen  der  Verletzung  erforderlichen  Hilfsmittel 
(KrUcken,  Sttttzapparatc  und  dergleichen).w  Mit  dieser  Anderung  des 
Wortlauts  dos  Gesetzes  ist  indessen  nicbt,  wie  die  Revision  behauptet 
und  wie  auch  das  Berufungsgericht  wenigstens  als  mttglich  anniinmt,  eine 
Beschrflnkung  des  Umfanges  derjenigen  Aufwcndungen  eingefuhrt 
worden,  die  der  durch  einen  Botriebsunfall  Verletzte  als  Kosten  des 
Heilverfahrens  in  Gestalt  der  Kosten  einer  notwendigen  Badereise  bisher 
hatte  erstattet  verlangcn  kflnnen.  Dies  ergibt  sich  nicht  nur  daraus,  dafl 
zu  den  „sonstigen  Heilinitteln "  nacb  der  Fassung  des  neuen  Gesetzes 
ira  weiteren  Sinne  auch  sehr  wohl  die  Kur  in  einera  Badeorte  gerechuet 
werden  kann,  sondern  auch  daraus,  daC  das  Gesetz,  wenn  es  sogar  die 
zur  Sicherung  des  Erfolges  dos  Heilverfahrons  „erforderlichen  Hilfs- 
mittel dem  Verletzten  erstattet  wissen  will,  es  erst  recht  gewollt  haben 
muC,  daG  ihm  alle  Kosten  des  Heilverfahrens  selbst.  sofern  sie  not- 
wendig  waren,  ersetzt  werden.  AuBerdem  aber  folgt  es  aus  der  be- 
stimmten  Absicht,  die  bei  der  Vorbereitung  und  dem  Erlasse  des  Ge- 
setzes maCgebend  gewesen  ist,  wie  sie  dessen  Entstehungsgeschichte 
deutlieh  erkennen  laCt.  Zn  der  Fassung  des  §  5a  des  Entwurfs  des 
neuen  Gewerbeunfallversicherungsgesetzes,  die  dem  §  9  des  letzteren 
selbst  entspricht,  bemerkte  die  Begrilndung  (No.  523  der  Sammlung  der 
Drueksachen  des  Reiehstages  189H— 1900,  Bd.  S,  S.  49): 

„Untcr  Ziffer  1  sind  die  Leistungen  der  Bernfsgenossenschaft 
an  arztliehcr  Bchandlung  und  Heilinitteln  nilher,  als  es  bisher 
der  Fall  war,  bezeichnet  und  dem  praktischen  Bediirfnis 
entspreehend  ausgestaltet.  Von  besonderer  Bedeutung  ist. 
daG  ihnen  ein  gesetzliclier  Anspruch  auf  die  von  den  Berufs- 
genossenschaftcn  schon  jetzt  regelmftBig  gewahrten  Krucken, 
Sttitzapparate  ausdrilcklich  verliehen  werden  soil,  um  den  be- 
stohenden  Zweifeln  tiber  die  bezilgliche  VerphMehtung  der  Berufs- 
genossenschaften  vorzubeugen." 

Xichts  deutet  bier  darauf  bin,  daG  der  Begrift'  ., Kosten  des  Ileil- 
verfahrens,"  die  nacb  dem  bisherigen  Gesetze  dem  Verletzten  von 
dor  vicrzobnten  Wocbe  an  schlcchthin  zu  ersetzen  waren,  nunmehr  in 
finom  beschrttnkteren  Sinne  verstanden  werden  sollte.  Im  Gegenteil 
h'IGt  die  mitgeteilte  Stelle  aus  der  Begriindttng  des  Entwurfs  des  neuen 
Gesetzes  erkennen,  daG  man  die  Verletzten  gegen  Zweifel  ttber  die  Aus- 
legung  des  Gesetzes  sie  hern,  die  bestehenden  Einrichtungen  ^ausge- 
stalten"  wollto.    Deshalb  muG  auch  schon  ftir  das  Anwendungsgebiet  des 
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Gewerbeuufallversicherungsgesetzes  angenommen  werden,  datf, 
obwohl  jetzt  die  allgemeine  Vorschrift  des  frttheren  Gesetzes  felilt: 

.,der  Schadenersatz  soli  im  Falle  der  Verletzung  bestehen  1.  in 
den  Kosten  des  Hei  1  verfahrens,  welche  usw.'', 
doch  auch  nach  deiu  neuen  Gesetze  diese  Kosten  dem  Verletzten  in 
dcmselben  Umfange  zu  erstatten  sind,  oder  dafi  ihm  unmittelbar  als 
Xaturalleistung  freies  Heilverfahren  in  demselben  MaBe  zu  ge- 
wiihren  ist,  wie  es  nach  dem  frUheren  Gesetze  der  Fall  war.  In  dieser 
llinsieht  kann  umsoweniger  ein  Bedenken  bestehen,  als  die  Herufs 
genossenschatten  schon  auf  Grand  des  friiheren  Gesetzes  selbst  Unfall- 
kranken-  und  sugar  Rekon valeszentenhauser  ins  Leben  gerufen 
batten,  urn  ihrer  Entschadigungsptiieht  dem  Verletzten  gegenttber  zu  ge- 
nUgen  und  sic  womoglich  in  vollem  oder  geringerem  Umfange  wieder 
arbeitsfahig  zu  maehen,  Anstalten.  deren  Fortbestehen  das  neue  Gesetz 
selbstverstandlich  nicht  in  Frage  stellen  wollte,  sondern  gerade  voraus- 
setzte.  Vergleiehe  Handbuch  der  Unfallversicherung,  dargestellt  von 
den  Mitgliedern  des  Reichsversieherungsamts,  2.  Auflage,  Anin.  1 1  zu  £  ."> 
des  Unfallversieherungsgesetzes,  S.  1">4  und  l.V>. 

Hiernaeh  erselieint  der  Zweifel  des  Berufungsgeriehts.  ob  auch 
nach  dor  Fassung  des  neuen  Gewerbeunfallversicherungsgesetzes  der 
Ersatz  der  Kosten  notwendiger  Badercisen  des  Verletzten  gefordert 
werden  konne.  nieht  berechtigt.  Dam  it  wird  aber  der  Revision,  die 
gerade  auf  der  Bezugnahme  des  neuen  preuCischen  Beamtenfarsorge- 
gesetzes  auf  den  §  9,  Abs.  1,  zu  1  des  Gewerbeunfallvcrsieherungsgesetzes 
beruht,  tier  Boden  entzogen. 

In  dieser  Beziehung  ist  noch  zu  bemerken:  Hei  Kinbringuug  des 
Entwurfes  eines  neuen  Reiehsunfallfilrsorgegesetzes  fiir  Beamte  und  fur 
Personen  des  Soldatenstandes  im  AnsehlulJ  an  die  Anderung  der  Unfall- 
vcrsicherungsgesctze  im  Jahre  1901  wurde  nach  der  Begriindung  der 
Vorlage  (vergleiehe  Anlagcn  zu  den  stenographischen  Berichten  iiber  die 
Verhandlungen  des  Reichstages  1900—1902,  Band  2  S.  1114)  im  allge- 
ineinen  der  ausgesproehene  Zweck  verfolgt.  die  Rechte  der  dem  Fiir- 
sorgegesetze  unterstehenden  Personen  bei  Betriebsunfallen  in  ghieh- 
wertiger  Art  wie  es  durch  die  neuen  Unfallversicherungsgesetze  fur  die 
unter  deren  Sehutze  stehenden  Personen  geschehen  war.  aus-  und  giin- 
k tiger  als  bisher  zu  gestalten.  Wie  wenig  man  dabei  insbesondere 
in  hezug  auf  die  hier  zur  Entschcidung  stehende  Frage  an  eine  Ver- 
in  in  de  rung  der  Rechte  des  Verletzten  gedaeht  hat,  ergibt  sich  daraus. 
daC  die  Fassung  der  Vorlage  des  Bundesrats  in  $  1.  Abs-  b\  lediglieh 
die  allgemeine  Hestimmung  des  tj  1,  Abs.  4,  des  bisherigen  Gesetzes 
wiederholte.    Nach  dem  Wegfalle  des  Diensteinkomniens  sind  dem 
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Verletzten  auBerdem  die  noch  erwachsenden  Kosten  des  Heilver- 
fahrens  zu  ersetzen."  Vergleiehe  a.  a.  O.  S.  1110.  Die  Fassung  des 
Gesetzes  selbst,  wonach  hinter  nHeilverfahrensu  eingeschoben  ist: 
„(§9,  Abs.  1,  No.  1,  des  Gcwerbeunfallversicherungsgesetzes.  Reiehsgesetz- 
blatt  1900,  S.  585)"  aber  bcruht  auf  einem  Beschlusse  des  Reichstages, 
der  aber  damit,  wie  wenigstens  der  Antragsteller  betonte,  nur  verhtttcn 
wollte,  daB  man  auf  den  Gedanken  kame,  „die  Kosten  des  Heilverfahrens 
waren  nur  in  dem  Umfange  zu  bewilligen,  wie  er  vor  der  Neuregclung 
des  Unfallversieherungsgesetzes  bestanden  hahc*.  Vergleiehe  steno- 
graphische  Berichte  ttber  die  Verhandlungen  des  Reichstages  1900— 1902, 
Band  2,  S.  1767,  1768  A,  Band  3,  S.  2473  D.  Vergleiehe  auch  Graefe, 
die  Unfallversicherungsgesetze,  4.  Auflage,  Anmerkung  zu  §  1  des  Ge- 
setzes, betreftend  die  F'Ursorge  fur  Beamte  und  Personen  des  Soldaten- 
standcs  infolge  von  Betriebsunfiillen,  vom  18.  Juni  1901,  S.  561.  Mit  der 
Hinzufttgung  jener  Bezugnalune  wurde  also  keine  Einschnlnkung  der 
Bestiminung  der  Bundesratsvorlage,  sondern  eine  Klarstellung  ihres 
Inhalts  im  Sinne  einer  Erweitcrung  der  sehon  bisher  den  Verletzten 
gewfihrten  Rechte  bezweckt. 

DaC  aber  dann  ganz  ebenso  die  rait  der  reichsgesetzlichen  wortlich 
iibereinstimmende  Vorschrift  des  entsprechenden  preuGisehen  Gesetzes 
auszulegen  ist,  folgt  aus  dem  zwischen  beiden  Gesetzen  bestehenden 
ungen  Zusammenhangc,  wie  er  schon  aus  Inhalt  und  Zweek  beider  Ge- 
setze  ohne  weiteres  erhcllt. 

Die  Revision  ist  deshalb  zurttekgewiesen.  Die  Kosten  des  Rechts- 
mittels  treften  den  Beklagten  nach  §  97,  Abs.  1,  der  ZivilprozeCordnung. 

Burgeiiiches  Recht. 

Erkenntnis  des  Hanseatischen  Oberlandesgerichts  in  Hamburg  vom  10.  April  1900, 
in  Sachen  der  Transport-Versicherungs-Aktiengesellschaft  D.  L.  in  B.,  Klagerin 
und  Berufungsbeklagten,  wider  den  Koniglich  preuCischen  Eisenbahnfiskus,  ver- 
treten  durch  die  Kiinigliche  Eiaenbahndirektion  in  A.,  Beklagten  und  Berufungs- 

k  lagers. 

Wenn  die  Eisenbahnverwaltung  einem  Verfrachter  auf  ihrem  Terrain  ihre  Wagen  zur  Ein- 
ladung  des  Transportgutes  zur  Verfugung  stellt,  so  liegt  hlerin  nicM  der  AbscbluB  eiaes 

stiiiscnweigenuen  verwanrungsvertrages. 

Tatbestand. 

Die  klagende  Transportversicherungsgesellschaft  maclit  als  Zessio- 
narin  der  hamburgisehen  Speditionsfirma  B.  &  G.  den  Beklagten  fttr  das 
Abhandenkommen  von  11  Siicken  mit  Kaffee  verantwortlich,  die  durch 
Diebstahl  auf  dem  Billstrangbahnhof  in  Hamburg  abhanden  gekommen 
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sind.  Die  Finna  B.  &  G.  hatte  sich  auf  dem  genannten  Bahnhof  von  dem 
Beklagten  zum  Zwecke  der  Vcrladung  des  Kaftees  Eisenbahnwaggons 
zur  Verfilgung  stellen  lassen,  in  die  sic  den  Kaft'ee  durch  ihre  Leute  hatte 
einladen  lassen.  Nach  crfolgter  Vcrladung  und  nachdem  die  Firraa  B.  &  G. 
die  Waggons  mit  ihrer  Plombe  hatte  versehlielien  lassen,  jedoch  vor 
erfolgter  Plombierung  der  Waggons  durcli  den  Beklagten  und  vor  Cber- 
nabme  dcs  Gutes  zur  habnseitigen  Beforderung  sind  die  erwahnten  1 1 
Sacke  durch  Diebstabl  aus  den  Eisenbahnwagen  entwendet  worden. 
Klagerin  ist  der  Ansieht,  daB  der  Beklagte  fUr  das  Abhandenkommen  der 
Wart*  Ersatz  leisten  miisse,  weil  er  stillschweigend,  indem  er  der  Firm  a 
B.  A  G.  auf  seinem  Terrain  seine  Wagen  zum  Zwecke  der  Vcrladung  des 
Fraehtgutes  zur  Verfugung  gestellt  babe,  mit  der  genannten  Firma  einen 
Verwahrungsvertrag  abgesehlossen  babe,  auf  Grand  (lessen  denn  aucb 
das  Frachtgut  durch  die  alsdann  erfolgte  Vcrladung  in  die  Verfiigungs- 
gewalt  des  Beklagten  gelangt  sei.  Bei  der  Bewacbung  dcs  ihm  anver- 
trauten  Gutes  habc  der  Beklagte  die  pflichtmaBige  Sorgfalt  aulier  Acht 
gclassen. 

Unter  Sehiltzung  des  Wertes  der  abhanden  gekommenen  Ware  auf 
insgesamt  917,r>  Ji  bat  Kliigerin  beantragt,  den  Beklagten  zur  Zahlung 
dieses  Betragcs  nebst  5 %  Zinscn  scit  dem  Klagetage  zn  verurteilen. 

Das  Landgcrieht  hat.  nach  Beschriinkung  der  Verhandlung  auf  den 
Grund  dcs  Anspruchs,  der  Kliigerin  im  Prinzip  Kecht  gegeben  und  den 
Klageanspruch  dem  Grundc  nach  fUr  gerechtfcrtigt  erkliirt. 

In  der  Berufungsinstanz  hat  der  Beklagte  geltend  gemacht,  daB  der 
erste  Kiehter  mit  Unrecht  das  Vorliegen  eines  Verwahrungsvertrages  an- 
genommen  babe.  Unrichtig  sei  es  audi,  wcnn  das  landgcrieht  es  als 
erwiesen  ansehc,  daC  Beklagter,  wcnn  man  ibn  einmal  als  Verwahrer 
ansehen  wolle,  hier  diejenige  Sorgfalt  vcrletzt  habe,  welche  er  in  seinen 
cigenen  Angelegenheiten  anzuwenden  pflege.  Dali  die  Eisenbabnverwal- 
tung  einc  ihre  Angelegenheiten  mit  groBer  Sorgfalt  wahrnehmende  Bc- 
horde  sei,  sei  allcrdings  richtig;  allein  bestritten  werde,  daC  sie  in  eignen 
Angelegenheiten  sorgfiiltigcr  sei  und  zu  sein  brauche,  als  sie  dies  hier 
gewesen  sei. 

Die  Klagerin  hat  biergegen  ausgefiihrt,  daraus,  dali  der  Beklagte 
den  Bahnhof  mit  den  dort  befindlichen  Gtttern  wflhrend  der  Mittagspause 
und  nachts,  wenn  auch  in  vollig  unzureichender  Weise,  bewachen  lasse, 
gehe  doch  hervor,  daB  er  sich  einer  Vcrpniehtung  in  dieser  Beziehung 
gegenttber  denjenigen  wohl  bcwuBt  sei,  die  bei  ihm  ihre  GUter  auf  dem 
Bahnhof  liegen  hatten.  Wie  wen  iff  der  Beklaffte  seine  Ptlicht  erfiillt  habe. 
gehe  daraus  hervor,  dali  es  hier  habe  gescbehen  konnen,  dali  der  Dieb 
ganz  offen  mit  eincm  Wagen  vorgefnhren  sei  und  nach  dem  Erhreehen 
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der  Plombe  mit  der  aufgcladenen  Ware  fortgefahren  sei,  und  zwar  am 
hellen  Tage.  Auch  die  hamburgische  Polizeibehorde  halte  die  Bewachung 
des  Bahnhofes  und  der  dort  ruhenden  GOter  fdr  unzureichend  und  habe 
bereits  wiederholt  die  Eisenbahndirektion  ersucht,  ihr  zu  gestatten,  den 
genannten  Bahnhof  mit  unter  polizeiliclie  Oberwaehung  zu  nehmen,  die 
Eisenbahndirektion  habe  dies  aber  bisher  abgelehnt.  Der  Stationsassistent, 
die  I.ademeister  und  das  Rangierpersonal,  auf  die  sieh  die  Beklagte  be- 
rtife,  seien  zur  Bewachung  der  Gttter  nicht  geeignet  und  nieht  imstande, 
da  sie  dort  andere  Aufgaben  hatten,  die  sie  vOllig  in  Anspruch  nahmcn. 

Das  Berufungsgericht  hat  unter  Aufhebung  des  ersten  Urteils  die 
Klage  abgewiesen. 

G  r  u  n  d  e. 

Der  Entscheidung  des  Landgerichts  konnte  nicht  beigetreten  werden. 
Die  Klagerin  und  mit  ihr  das  l^andgericht  verkennen  den  Begriff  des 
Verwahrungsvertrages,  wenn  sie  aus  dem  Umstande,  daC  der  Beklagte 
auf  seinem  Terrain  seine  Eisenbahnwagen  den  Spediteuren  B.  &  G.  zu 
dem  Zwecke  zur  Verfiigung  gestellt  hat,  damit  diese  dort  mit  ihren  Leuten 
ihre  Waren  einlttden,  den  stillschweigenden  AbschluB  eines  Verwahrungs- 
vertrages glauben  ableiten  zu  kOnnen.  Mit  dieser  Bereitstellung  der 
Eisenbahnwagen  zum  Zwecke  ihrer  Beladung  durch  die  Spediteurc  ist 
nichts  anderes  geschehen,  als  dali  der  Beklagte  auf  seinem  Terrain  den 
Spediteuren  einen  Raum  zur  Verfiigung  gestellt  hat,  damit  diese  dort  ihre 
Sachen  verwahrten.  DaC  dies  geschehen  ist  zu  dem  Zwecke,  damit  dem- 
nachst  die  Eisenbahn  von  B.  &  G.  das  von  diesen  in  den  gedachten 
Kaum  eingelagerte  Gut  zur  BefOrderung  tibernehme,  spricht  nicht  fiir, 
sondern  gegen  die  Annahme,  daU  schon  vor  Ubernahme  des  Gutes  zur 
BefOrderung  ein  Verwahrungsvertrag  mit  bezug  auf  das  zuklinftige  Fracht- 
gut  abgcschlossen  gewesen  sei.  Der  §  688  B.  G.  B.  laCt  mit  Deutlichkeit 
erkennen,  daC  der  AbschluB  eines  Verwahrungsvertrages  voraussetzt,  daB 
die  zu  verwahrende  Sache  von  dem  Hinterleger  dem  Verwahrer  Uber- 
geben  wird.  An  dieser  Beziehung  des  Verwahrers  zur  Sache  fehlte  es 
im  vorliegenden  Falle  vor  der  tlbernahme  des  Frachtgutes  zur  BefOr- 
derung vollig;  durch  die  bloCe  Hergabe  des  Raumes  an  den  Spediteur 
zum  Zwecke  der  Einladuug  von  Sachen  wird,  gleichgultig,  ob  der  Be- 
klagte wuCte,  daC  es  Kaffee  war  oder  sonst  was,  was  der  Spediteur  dort 
cinladen  wollte,  diese  Beziehung  des  Beklagten  zur  Sache  nicht  hergestellt. 

An  dieser  Sach-  und  Rechtslage  wird  auch  dadurch  nichts  geandert. 
daC  der  Beklagte  eine  Bewachung  des  Bahnhofes  wahrend  des  Tages  und 
insbesondere  auch  wfthrend  der  Nacht  eintreten  lilfit.  Damit,  daC  die 
Eisenbahnverwaltung  dies  ira  oftentlichen  Interesse  tut,  tritt  sie  nicht  zu 
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dem  einzelnen,  dem  sie  auf  ihrcm  Terrain  einen  Raum  zur  Verwahrung 
von  Sachen  zur  Verfiigung  gcsrellt  hat,  in  das  Verhfiltnis  eines  Verwahrers 
von  dessen  Sachen. 

Eine  MOglichkeit,  den  Beklagten  wcgcn  des  Abhandenkommens  der 
Gttter  in  Ansprueh  zu  nehmen,  hfltte  nur  dann  vorgelegen,  wenn  entweder 
die  Bahnvcrwaltung  ihrerseits  auf  cinen  dahin  gerichteten  Antrag  der 
Speditenre  das  Aufladen  der  als  Samnielladung  aufgegebenen  Outer  uber- 
nommen  gehabt  hiltte  (§  44  des  deutschen  Eisenbahn-Giitertarifs.  Teil  I, 
Abteilung  B)  oder  wenn  die  gedachten  Gtiter  der  Eisenbahnverwaltung 
vor  AbsehluB  des  Frachtvertrages  gegen  Empfangsbescheinigung  zur 
einstweiligen  Verwahrung  iibergeben  worden  wiiren  (§  55  Absatz  2  der 
Eisenbahnverkehrsordnung  vom  30.  September  1899).  Hier  ist  aber  weder 
das  eine  noch  das  andere  geschehen.  Der  Versuch  der  Klflgerin,  die 
Eisenbahnverwaltung  wegen  des  Verlustes  der  Giiter  in  Ansprueh  zu 
nehmen,  konnte  daher  keinen  Erfolg  haben. 


Rechtsgrundsatze  aus  den  Entscheidungen  des  Reiehsgerichts.1) 

Reichsrecht. 

Bttrgerliches  Recht. 
BUrgerliches  6w>etzbuch  §§  906,  907,  1004. 

Erkcnutnis  des  Reichsgerichts  vom  11.  Mai  1004. 
Entscheidungen  Band  58  S.  130  ff. 

Da  dciu  Eigentiimer  eines  dem  Bahnkftrper  einer  Kleinbahn  benaeh- 
barten  Grundstiieks  das  Recht  entzogen  ist,  gegen  die  Kleinbahn  auf 
Beseitigung  der  gefahrdrohenden  Bahnanlage  oder  auf  Verbesserung  des 
Betricbes  zu  klagen.  so  muti  ihm  filr  diese  Beschrlinkung  des  Rectus,  Ein- 


l)  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  herausgegeben  von 
den  Mitgliedern  des  Gerichtshofs  und  der  Reichsanwaltschaft.  Band  56—62,  Leip- 
zig 1904-1906.  Veit  &  Co.  —  Vgl.  zuletzt  Archiv  1904  S.  994  ft".  Die  Erkenntnisse 
vom  8.  Februar  1904.  betr.  I'mfang  der  Haftung  nach  dem  Rcichshaftpflichtgcsetz 
—  Entscheidungen  Bd.  57  S.  52  — ,  vom  13.  Februar  1906,  betr.  Verprlichtung  des 
Unlallverletzten,  sich  der  zur  Be*serut>g  seines  Gesundheitszastaudes  erforder- 
licheu  arztlichen  Behandlung  zu  unterziehen  —  Entscheidungen  Bd.  60  S.  147  ff.  — , 
vom  20.  Mara  1905,  betr.  Zustandigkeit  fiir  die  Klage  aus  §  1  des  Relchshaftprlicht- 
gesetzes  —  Entscheidungen  Bd.  60  S.  300  ff.  —  und  vom  22.  September  1906,  betr. 
Beriicksichtiguug  des  1'robejahrs  1'iir  das  Aufriicken  in  Stellen  mit  hoherem 
Diensteinkommen  Entscheidungen  Bd.  61  S.  282  ff.  —  sind  im  Archiv  1904  S.  1210, 
19»>6  S.  203,  1905  S.  1475  und  1906  S.  438  ausfuhrlich  abgedruckt  und  deshalb  hier 
nk-ht  beriicksirhtigt. 
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grifle  in  sein  Eigentum  abzuwehren  (B.  G.  B.  §4?  906.  907,  1004).  Krsatz 
gegeben  sein. 

Wenn  auch  fur  Kleinbahncn  keine  ausdriickliche  Bestimmung.  wie 
die  des  §  2o  des  preuBischcn  Eiscnhahngesctzcs  vom  3.  November  1838, 
bestebt,  so  ist  doch  aus  dieser  Gesetzesvorsehrift  in  Verbindung  mit 
mehreren  anderen  Einzelvorsehriften  auf  das  Bcstehcu  eines  allgemeinen 
Rechtsgrundsatzes  zu  schlieCen,  wonaeh  dem  durch  einen  objektiv  rechts- 
widrigen  Eingriff  des  Kleinbahnunternehmens  in  sein  Eigentum  —  z.  B. 
Brand  durch  Funkenflug  —  gcsch&digten  Nachbarn  die  Klage  auf  Schadens- 
ersatz  ohne  Versehuldensnach  weis  zusteht. 

BUr8erliche«  Getetzbuch  §  436. 

PreuBiachet  Geaeti  von  14.  Jufi  1893,  betr.  Auftiebung  direkter  Staatssteuern. 

Krkenntnis  des  Reithsgerichts  vom  28.  .lanuar  1905. 
Kntsclieidungen  Band  59  S.  4O0. 

Die  auf  einem  GrundstQck  ruhende  Grundstcuer-Entschadigungsrente 
(§§  24,  25  des  Gesetzes  vom  14.  Juli  1893)  gehort  nicht  zu  den  offent- 
lichen  listen,  die  zur  Eintragung  in  das  Grundbtich  nicht  geeignet  sind 
und  fUr  die  eine  Haftung  des  Verkftufers  durch  §  436  B.  G.  B.  ausge- 
schlossen  ist.  Ist  der  Fiskus  der  Kaufer,  so  kommt  es  darauf  an.  oh  die 
Personcn,  die  den  Fiskus  bei  AbsehluB  des  Kaufvertrages  vertratcn.  den 
Mangel  der  Kaufsache  gekannt  haben. 

Biirgerllchea  Gewtzbuch  §  196  Abs.  1  Ziff.  3. 

Krkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  20.  Oktober  1905. 
Entscheidungen  Band  61  S.  390  ff. 

Der  Schadensersatzanspruch  des  Frachtfuhrmanns,  der  an  die  Stelle 
der  Fracht  und  der  betreffenden  Auslagen  wegen  NichterfUllung  des 
Frachtvertrages  durch  den  anderen  Kontrahenten  tritt,  unterliegt  der- 
selben  Verjtthrung  wie  der  Fraehtansprueh  selbst.  Der  Schadensersatz- 
anspruch wurzelt  in  demselben  Vertrage  und  ist  ein  Aquivalent  fiir  die 
Frachtforderung;  das  Interesse  des  Frachtftthrers,  das  in  dem  Fracht- 
vertrag  seinen  Rechtsgrund  hat,  realisiert  sich  in  der  Schadensersatz- 
forderung,  in  der  Fordcrung,  daC  ihm  das  von  dem  anderen  Kon- 
trahenten gewfthrt  werde,  was  er  hatte  gewahren  miissen.  wenn  er  nicht 
vertragsbrtichig  geworden  wfire,  also  Zahlung  der  Fracht  nebst  Auslagen, 
aber  unter  Abzug  der  Aufwendungcn,  die  der  FrachtfUhrer  hatte  machen 
miissen.  Fur  die  Unterordnung  des  Schadensersatzanspruchs  unter  die 
Verjahrungsvorschrift  des  §  196  Abs.  1  ZifT.  3  spricht  der  gleiche  Grund, 
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wie  flir  die  kurze  Verjfihrung  der  Frachtforderung  sclbst,  namlicli,  datt 
bei  derartigen  Geschilften  des  taglichen  Verkehrs  die  in  karzer  Zeit  un- 
vermeidlich  eintretende  Verdunkelung  des  Sachverhalts  nach  MOglichkeit 
verhindert  werden  soil. 

Burgerliohes  Geaetzbuch  §§  276,  278,  638. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  1.  December  1905. 
Enttcheidungen  Band  62  S.  119  ff. 

Wenn  im  Betriebe  eines  auf  PersoncnbefOrderung  gerichteten  Trans- 
portunternehmens  —  Motorwagenbetrieb  —  eine  Person  infolge  des  Ver 
sehuldcns  des  Wagenfiihrers  Schadcn  erleidet,  so  hat  sie  gegen  den 
Unternehmer,  der  nach  §  278  B.  G.  B.  das  Verschulden  seines  Angestellten 
zu  vertreten  hat,  nach  §  276  B.  G.  B.  einen  Schadensersatzanspruch.  Dieser 
Anspruch  stutzt  sich  nicht  auf  einen  „Mangel  des  gelieferten  Werkesu 
und  unterliegt  daher  nicht  der  in  §  638  Abs.  1  fcstgesetzten  Gmonatigen 
Verj&hrungsfrist;  er  grundet  sich  vielinehr  auf  eine  durch  positives  Zu- 
widerhandeln  gegen  die  pHichtmaCige  Sorgfalt  bei  Herstellung  des  noch 
nicht  vollendeten  Werkes  begangene  Vertragsverletzung  und  verjahrt 
daher  nach  §  195  B.  G.  B.  in  30  Jahren. 

ProzeBrecht. 

ZivilprozeBordnung  §§  949,  562. 

Internationales  Ubereinkommen  liber  den  Eisenbahnfraohtverkehr. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  25.  Februar  1904. 
Entstheidungen  Band  57  S.  142  ff. 

Wenn  das  Internationale  Ubereinkommen  ttber  den  Eisenbahnfraeht- 
verkehr  im  gegebenen  Falle  als  in  dem  Gebiote  des  Deutschen  Reiches 
geltendes  Recht  zur  Anwendung  kommt,  so  ist  es,  da  es  nach  erfolgter 
Ratifikation  im  Reichsgesetzblatt  verkiindet  wordcn  ist,  einera  Rcichs- 
gesetze  gleichzustellcn  und  als  solches  der  Revision  zuganglich.  Wenn 
dagegen  eine  Norm  des  ttbereinkommens  ersichtlich  nur  deshalb  auf  einen 
gegebenen  Rechtsfall  fttr  anwendbar  erachtet  werden  kann,  weil  dieses 
auch  im  Auslande  Geltung  hat,  so  ist  trotz  dor  inhaltlichen  Cbereinstitn- 
mung  beider  Rechte  das  Internationale  Cbereinkomtnen  als  auslandisches 
Recht  zu  behandeln.  Auf  seine  Verkennung  oder  unrichtige  Auslegung 
kann  daher  in  einem  solchen  Falle  die  Revision  nach  MaQgabe  der  deut- 
schen Gesetze  nicht  gestutzt  werden. 
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Haftpfliclitrecht. 

ReicJwhaftpflichtBesetz  §  1.  Biirgerliches  Gesetzbuch  §  254. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  9.  November  1903. 
Entscheidungen  Band  5G  No.  38  S.  154  ff. 

Bei  Anwendung  des  §  1  des  Haftpflichtgesetzes  grcift  der  §  254 
des  B.  G.  B.  nicht  erst  dann  ein,  wenn  es  sich  darum  handelt,  zwischen 
einem  Vcrschulden  des  Verletzten  einerseits  und  einem  Verschulden 
des  Eisenbahnunternehmers  oder  eines  seiner  Angestellten  andererseits 
cine  Abwagung  vorzunehmen.  Vielmehr  mussen  schon  die  Ureflchlichkeit 
der  allgemeinen  Geffthrlichkcit  des  Eisenbahnbetriebes  einerseits  und  das 
Verschulden  des  Verletzten  andererseits  gegeneinander  abgewogen  werden, 
so  daC  insbesondere  bei  nur  sehr  geringem  Verschulden  des  Verletzten 
ihm  wcnigstens  ein  Teil  des  Schadensersatzes  zuzusprechen  sein  wtirde, 
auch  wenn  gar  kein  Verschulden  auf  der  anderen  Seite  vorlag. 

Wenn  ein  schuldvolles  Verhalten  eines  Angestellten  (Wagenfuhrers) 
des  Eisenbahnunternehmers  hinzukommt,  so  erscheint  dadurch  die  Ur- 
s&chlichkeit  der  Betriebsgefahr  im  Verhftltnisse  zu  derjenigen  des  eigenenen 
Verschuldens  noch  gesteigert. 

Reichshaftpflichtaesetz  S  1 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  3.  Pezember  1903. 
Entscheidungen  Band  56  No.  7o  S.  265  ff. 

Zu  dem  Betriebe  einer  Bahn  im  Sinne  des  §  1  des  Haftpflichtgesetzes 
gehort  nicht  bloC  die  Ausfllhrung  der  den  eigentlichcn  Zwcck  des  Be- 
triebes  bildenden  BefOrderung  von  Personen,  es  fallen  darunter  auch  die 
MaBnahmen,  die  zur  unmittelbaren  Vorbereitung  oder  zur  Fortsetzung  und 
Abwicklung  des  Betriebes  vorgenommen  werden,  soweit  auch  niit  ihnen 
die  dem  Eisenbahnbetriebe  eigentQmliche  Geffthrlichkeit  verbunden  ist. 
Wenn  also  durch  den  elektrisch  geladenen  Leitungsdraht  einer  StraBen- 
bahn  ein  Mensch  getOtet  oder  verletzt  wird,  so  ist  der  Unfall  als  beim 
Betriebe  geschehen  anzusehen,  selbst  wenn  er  sich  zu  einer  Zeit  ereignet 
hat,  wo  der  Wagenverkehr  auf  der  Bahn  ruhte. 

Reiohshaftpfllchtgesetz  §  1.  Biirgerliches  Gesetzbach  §  840. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  27.  Juni  1904. 
Entscheidungen  Band  58  S.  335  ff. 

Der  im  §  840  Abs.  1  des  BUrgerlichen  Gesetzbuches  gebrauchte 
Ausdruck  Unerlaubte  Handlung  hat  dieselbe  weitere  Bedeutung,  wie 
in   der  Cberschrift  des  25.  Titels  des  2.  Buehes,  Abschn.  7  des  B.  G.  B. 
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und  umfaGt  daher  auch  den  Fall  dor  Haftung  nach  §  1  des  Reichshaft- 
ptlichtgesetzcs.  Hieraus  darf  aber  nicht  gefolgert  werden,  daO  auf 
den  aus  dem  Haftpfliehtgesetz  Verpfiiehtcten  die  Sonderbestimmung 
analog  angewendet  warden  darf,  die  im  §  840  Abs.  3  B.  G.  B.  fur  die  aus 
den  833—838  Verptiichteten  getroffen  ist,  daG  nflmlich,  wenn  neben 
ihnen  ein  Dritter  fiir  den  Schaden  verantwortlich  ist,  im  Vcrhfiltnis  der 
Verpflichteten  zueinander  dieser  Dritte  allein  den  Schaden  zu  tragen  hat. 

Erfolgt  also  die  Veiietzung  eines  Menschen  sowohl  im  Betriebe  einer 
Stralienbahn  (§  1  Haftpfliehtgesetz)  als  auch  durch  ein  Tier  (§  833  B.  G.  B.), 
so  ist  im  Verhaltnis  des  Tierhalters  und  des  Straflenbahnuntemehmers  zu- 
einander  der  letztere  allein  zum  Schadensersatz  verpfliehtet. 

Reichahaftpflichtgeaetz  §  1.  BUrgerliches  Gesetzbuch  §  426. 

Krkenntnis  des  Rcichsgerichts  vom  29.  Mai  1905. 
Eiitseheidungen  Band  61  S.  56  ff. 

Wenn  eine  Person  durch  den  Zusamraenstofi  zweier  StraBcnbahn- 
wagen  verletzt  wird,  die  versehiedenen  Eisenbahnunternehmungen  ange- 
hdren,  so  haften  beide  Unternehmer  als  Gesamtschuldncr  nach  dem  Haft- 
pfliehtgesetz. Ihre  Ausgleichungspflicht  untereinander  regelt  sich  nach 
§  426  B.  G.  B.  Besteht  bei  dem  eincn  Unternehmer  ein  weiterer  Schuld- 
grund  insofern,  als  die  Haftung  auch  aus  dem  mit  dem  Verletzten  ge- 
schlossenen  Befdrderungsvertrage  abzuleitcn  ist,  so  wird  dadurch  an  der 
VerpHichtung  des  anderen  Unternehmers,  nach  §  42b*  B.  G.  B.  die  Hftlfte 
des  Schadens  zu  tragen,  nichts  geandert. 

Reichshaftpfliclitgesetz  §  1.  Burgerltones  Gesetzbuch  §  254.  Unfallveralcherunosgesetz  fur 

Land-  und  Forstwirtschaft  §  151. 

Krkenntnis  des  Reichsgcrichts  vom  11.  Dezember  1906. 
Entscheidungon  Band  62  S.  145  ff. 

Wenn  durch  den  Betrieb  einer  Eisenbahn  auf  der  neben  dem  Balm- 
korper  liegenden  I^andstraBe  ein  Pferd  scheu  gcmacht  wird  und  eine 
Person  verletzt,  so  haftet  der  Eisenbahnunternehmer  nach  §  1  des  Haft- 
pflichtgesetzes  in  erster  Linie  fiir  den  Schaden.  TriflY  den  Tierhalter 
daneben  ein  Verschulden.  weil  er  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt 
nicht  beobachtet  hat.  so  ist.  falls  das  Verschulden  nicht  stark  genug  ist, 
ura  die  Haftung  des  Unternehmers  ganz  auszuschlieCen,  der  Schaden  nach 
§  254  B.  G.  B.  angemessen  zu  verteilen. 

Die  dem  Unternehmer  hiernach  auferlegte  Quote  des  Schadens- 
ersatzes  bildet  die  Grenze,  innerhalb  deren  der  Schadensersatzanspruch 
nach  4?  151  Abs.  2  <l<-s  Unfallversicherungsgesetzes  fUr  Land-  und  Fo nit- 
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wirtschaft  auf  die  Berufsgenossenschaft  ubergeht,  die  dem  Verletzten  eine 
Unfallrente  zu  entriehten  hat. 

Soziales  Veraicheranggwch't. 

Gewerbeunfallversicherungsgesetz  §  140. 

Krkenntnis  des  ReichsgcrichtN  vom  26.  Janunr  1!)05. 
Ent*cheidungen  Band  GO  S.  200. 

Cher  den  Zeitpunkt  des  fbergangs  des  Sehadensersatzanspruchs 
dee  Verletzten  gegen  einen  Dritten  auf  die  Berufsgenossenschaft  bestehen 
drei  verschiedene  Ansehauungen.  Die  erste  geht  dahin,  dali  der  Cber- 
gang  erst  statttinde,  wi-nn  die  Zuerkennung  einer  Rente  an  den  Verletzten 
erfolgt  sci.  Die  zweite  geht  dahin,  daC  ein  fhergang  iiberhaupt  nieht 
stattfinde,  vielniehr  der  Schadensersatzanspruch  gegen  den  Schadiger  in 
Wirkliehkeit  sofort  fiir  die  Berufsgenossenschaft  entstehe. 

Dem  Wortlaute  und  der  Entstelmngsgesehieht  >  des  §  140  G.  U.  V.  G. 
sowie  detn  praktischen  BedUrfnis  genttgt  nur  die  dritte  Anschauung.  die 
zwar  ebenso  wie  die  zweite  den  Zeitpunkt  des  Cberganges  der  Forderung 
des  Beschadigten  gegen  den  Dritten  an  die  Berufsgenossenschaft  auf  die 
Entstehung  der  Forderung  zuriickverlegt,  dabei  aber  daran  festhillt,  dali 
ein  wirklicher  Rechtsiibergang  statttindet,  die  Forderung  also  zuniiehst  in 
der  Person  des  Verletzten  zur  Entstehung  gelangt  und  durch  diese  bin 
dureh,  indem  die  Entstehung  und  der  Cbergang  sich  zeitlich  beruhren, 
auf  die  Berufsgenossenschaft  Ubergeht.  Wiewohl  hieniach  der  Verletzte 
im  Verhiiltnisse  zuin  Zessionar,  der  Berufsgenossenschaft,  in  keinein 
Augenblick  in  der  I  .age  ist,  uber  die  Forderung  zu  verfugen,  mUssen  fur 
das  Verhiiltnis  des  Dritten,  des  Seimldners,  zu  dem  Verletzten,  als  detn 
urspriinglichen  Glilubiger,  doeh  die  Bestimmungen  Uber  die  Hbertragung 
von  Forderungen  (§3  407,  412  B.  G.  B )  zur  Anwendung  kommen,  und 
dies  hat  zur  Folge.  dali  der  Sehuldner,  der  ohne  Kenntnis  von  der  Ver- 
sicherung  und  der  durch  sie  hedingten  Reehtsiibertragung  in  gutem 
Glauben  an  den  Verletzten  als  den  urspriinglichen  Glilubiger  zahlt  oder 
mit  ihm  einen  Vergleieh  absehlieUt,  vor  der  Gefahr  gesichert  wird,  noeli 
einmal  an  den  Zessionar  zahlen  zu  mussen.  Andererseits  ist  aber  mil- 
der gutgliiubige  Rechtsverkehr  geschutzt.  Der  Dritte,  der  urn  den  Rcehts- 
ttbergang  wufite.  was  bei  einem  kraft  des  Gesetzes  erfolgenden  Forderungs 
iihergang  nichts  anderes  heiCen  kann.  als  dali  er  von  dem  diesen  1>»_'- 
griindenden  Tatbestande  Kenntnis  hatte,  wird  durch  seine  Zahlung  oder 
ein  sonstiges  mit  dem  Beschadigten  ahgesehlosseues  Reehtsgesehiift  gegen- 
ttber  dem  Zessionar  nieht  betreit. 
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Preuflisches  Recht. 

Allgemeines  Landrecht. 

Allgemeines  Landrecht  I  22  §§  11,  12,  30.  BUrgerliches  Geaetzbuch  §§  1018,  1021. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  10.  Juni  1904. 
Entsehciduogen  B<1.  58  S.  264  ff. 

AnsehluCvertrage  geht  die  Eisenbahnverwaltung  nicht  als  Grand- 
eigeniiimerin,  sondern  in  ihrer  Eigenschaft  als  Transportunternehmerin 
tin.  Dabei  ist  es  auch  unerheblich,  ob  sie  Eigentiimerin  des  Grand  und 
Bodens  ist,  auf  dem  sich  dcr  AnsehluB  befindet,  Es  lassen  sich  deshalb 
auf  diese  Rcchtsverhaltnisse  die  Bestimmungen  des  Wegebenutzungs-  und 
Wegeverbindungsreehts  nicht  anwenden.  Wesentlich  ist  fur  die  Beur- 
u-ilung  der  AnsehluBvcrtrage,  daC  die  Eisenbahn  nicht  etwa  die  Duldung 
des  Fahrens  oder  Gehens  auf  dem  Bahnkorper  zusagt,  wie  es  sich  zum 
Inhalt  einer  Servitut  eignen  wiirde,  daB  sie  vielmehr  sich  die  ausschlieC- 
liche  Befugnis  des  Handelus  auf  ihrem  Geliinde  vorbehftlt,  die,  den  Be- 
diirfnissen  des  Verkdirs  und  der  Verkehrssicherhe.it  entsprechend.  keine 
Einschrankung  gestattet,  wogegen  sie  dem  Anlieger  die  Eisenbahnanlagen 
insofern  indirekt  nutzbar  raacht,  als  sie  die  Ausfiihrung  von  Transporten 
von  und  nach  der  Verbindungsstelle  vereinbart.  Dadurch  tritt  die  An- 
schluGstelle  in  dip  Reihe  der  Punkte,  bei  denen  —  wie  bei  den  fdr  den 
Gtiterverkehr  eingerichteten  Stationen  —  sic  vom  Anlieger  Transporte  zu 
ubernehmen  hat.  Ob  die  Beforderung  auf  der  AnschluBstelle  von  der 
Eisenbahn  oder  von  dem  Anlieger  bewirkt  wird,  ist  gleichgilltig. 

Hiernach  konnen  die  Verbindlichkeiten,  die  die  Eisenbahnverwaltung 
bei  Einriiumung  eines  Anschlusses  eingeht,  den  Charakter  einer  Grand- 
gerechtigkeit  nicht  haben. 

Kiiteigiiiingsrecht. 

PreuBteches  Enteignungsgesete  §§  7,  8,  43. 

F.rkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  16.  September  1904. 
Entscheidungen  Bd.  58  S.  422  423. 

Der  Enteignete,  der  sich  im  Verwaltungsverfahren  durch  einen  Rechts- 
anwalt  hat  vertreten  lassen,  ist  nicht  berechtigt,  von  dem  Unternehmer 
Ersatz  der  ihm  hierdurch  entstandenen  Kosten  zu  fordern  .... 

Da  die  EntschUdigung  im  Enteignungsverfahren  im  Ersatz  des  vollen 
Wertes  des  Grundstucks  besteht  und  in  Geld  zu  entrichten  ist,  so  ist  der 
Enteignete  nicht  berechtigt,  zu  verlangen,  daB  ihm  anstelle  des  entzogenen 
Grundstiicks  zum  Zweck  der  Kapitalsbelogung  ein  anderes,  gleichartiges 
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gewtthrt  odcr  daB  er  zum  Erwerbe  eines  solchen  in  den  Stand  gesetzt 
werde. 

Der  An8pruch  auf  Erstattung  von  Kostcn,  Stempel,  Umsatzsteuer 
und  Provision  fttr  die  Wiederanschaffung  eines  solchen  Grundsttteks  ist 
daher  nicht  gerechtfertigt. 

PreuBisches  Enteignungsgesetz  vom  11.  Junl  1874  §  57,2. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  14.  April  1905. 
Entscheidungen  Bd.  60  S.  374. 

Dureh  das  gesetzliche  Vorkaufsrecht  gcmaB  §  57  Ahs.  2  des  Ent- 
eignungsgesetzes  soli  dem  Enteignetcn  die  Moglichkeit  zum  Wiedererwerb 
des  ihm  entzogenen  Eigentums  und  damit  zur  Wiederherstellung  seines 
ursprunglichen  Besitzes  geboten  werden,  wenn  die  Grundstttcksteile  fur 
den  Enteignungszweck  spiiter  entbehrlich  werden.  An  der  Moglichkeit 
finer  solchen  Wiedervereinigung  f'ehlt  es,  wenn  der  ursprUngliche  Ent- 
eigner  das  enteignete  Grundstilck  spHter  im  "ift'entlichen  Interesse  einem 
anderen  Enteigneten  ahtret«*n  ninC.  In  diesem  Falle  ist  daher  das  Vor- 
kaufsrecht nicht  gegcben. 

PreuBisches  Enteignungsgesetz  vom  11.  Junl  1874,  §§  26,  42. 

Krkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  9.  Juni  1905. 
Eiitsehcidungen  Bd.  61  S.  102  ft". 

Die  Euteiguung  hat  nicht  den  rechtlichen  Charakter  eines  Zwangs- 
verkaufs,  vielmehr  beruht  sie  auf  einem  fiffentlich-rechtlichen  Akt  der 
Staatsgewalt.  Vereinbart  der  Unternehmer  gemftG  §  2fi  des  Enteignungs- 
gesetzes  mit  dem  Eigentttmer  des  Grundsttteks,  daB  die  Abtretung  gegen 
Zahlung  einer  durch  Sachverstilndige  zu  ermittclnden  Entschiidigung  er- 
folgen  soil,  so  tindet  auf  diese  Vereinbarung  der  §  42  des  Gesetzes  sinn- 
entsprechende  Anwendung.  Bevor  durch  den  Ausspruch  der  Saehverstitn- 
digen  die  HOhe  der  Entschiidigung  feststeht,  kann  daher  der  Unternehmer. 
falls  er  das  Grundstttck  zu  seinem  Unternehmen  nicht  mehr  bedarf,  von 
dessen  Inanspruchnahme  nach  §  42  Abs.  1  zuruektreten  und  ist  dann  ver- 
pflichtet,  dem  Eigentumer  den  durch  Einleitung  des  Enteignungsverfahrens 
«'ntstandenen  Schaden  zu  ersetzen. 
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Kisenbahnrecht. 

PreuBisches  Kleinbahngesetz  vom  28.  Juli  1892,  §  52.  LandesverwaltungsQesetz  vom 

23.  Jul!  1883,  §§  127,  130. 

Krkcnntnis  dcs  Reichsgerichts  vom  12.  Oktober  1904. 
Kntscheidungen  Bd.  59  S  70  ff. 

Personen,  die  durch  den  Retrieb  einer  Kleinbahn  in  der  Benuteung 
ihrer  Grundstiicke  wesentlich  bceintriichtigt  zu  sein  glauben.  kOnnen  nicht 
gegen  den  Unternehmer  auf  Anderung  der  Bahnanlagen  und  des  Betriebcs 
im  ordentlichen  Rechtswege  klagen.  Sic  mttssen  sieh  an  die  mit  der 
Wahmehmung  der  Polizeihoheit  betrauten  Behrtrden  und  gegebenenfalls 
an  die  Verwaltungsgerieht«'  wenden. 

PreuBisches  Kleinbahngesetz  vom  28.  Juli  1892. 

Krkcnntnis  des  Reichsgerichts  vom  6.  Dezember  1905. 
Kntscheidungen  Bd.  02  S.  131  ff. 

Falls  bei  der  Genebniigung  einer  dem  Kleinbahngesetz  vom  28.  Juli 
1892  unterliegenden  Fisenbahn  Einricbtungeu  von  Feueranlagen  —  z.  B. 
die  Hfihe  der  Fssen  —  und  dgl.  nicht  speziell  vorgescbrieben  sind,  so 
kann  niebt  angenoinmen  werden.  daG  Finricbtungen,  die  geeignet  sind, 
der  iibermiiUigen  Zufiihrung  von  Raucb  und  RuB  auf  Nachbargrundstilcke 
vorzubeugen,  rait  den  Oenchmigungsbedingungen  im  Widerspruch  stchen. 

In  diesem  Falle,  wo  der  Unternehmer  aus  eigener  EntschlieCung 
ohne  Ruekfrage  bei  der  Landespolizeibehorde  solche  Finrichtungen  vor- 
nebmen  kann,  kann  er  aucb  im  ordentlichen  Reehtswege  zu  ihrer 
Vornahmc  angehalten  werden. 

Beamtcnircht. 

PreuBisches  Pensionsgesetz  §  23. 

Krkenntnis  des  Reichsgerich ts  vom  19.  Dezember  1905. 
Kntscheidungen  Bd.  62  S.  233  ff. 

Die  Anspriiche  der  unraittelbnren  Staatsbeamten  aut*  Ruhegehalt  1m- 
ruhen  unniittelbar  auf  dem  Gcsetze.  Die  Fntscheidung,  die  nach  §  22 
des  Pensionsgesetzes  von  dem  Departementscbef  oder  der  damit  betrauten. 
ibtn  nachgeordneten  Behorde  darttber  erlassen  wird,  ob  und  welches 
Ruhegehalt  einem  Bearaten  bei  seiner  Versetzung  in  den  Ruhestand  zu- 
steht,  hut  deshalh  nicht  die  Bedeutung,  daU  erst  durch  sie.  dann  aber 
aucb  unabiindcrlich,  das  Recht  des  Bearaten  aul'  den  Bezug  des  Ruhe- 
gehalts  in  der  festgesctzten  Hohe  begrtindet  wiirde,  sondern  die,  dati  sie 
das  durch  das  Gesetz  bereits   begriindete  Recht   des  Bearaten  anerkennt 
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und  feststellt.  Die  Entscheidung  ist  demnaeh  nicht  konstitutiver,  sondern 
deklarativer  Natur. 

Sie  ist  aber  ferner  die  Entscheidung  einer  Verwaltungsbehtfrde,  und 
daraus  folgt  einerseits,  daC,  wenn  sie  von  dor  dem  Departementschef 
nachgeordnetcn  BehOrde  erlassen  ist,  von  dem  Beteiligten  ira  Wege  der 
Beschwerde  angefochten  werden  kann,  wie  dies  in  §  23  des  Gesetzes 
ausdrucklich  bestimrat  ist,  andercrseits,  daB  die  daraufhin  erfolgten  Aus- 
gaben  der  verfassungsmflBigen  Prilfung  dureb  die  Oberrechnungskammer 
dahin  unterliegen,  ob  dabei  „nach  den  bestebenden  Gesetzen  und  Vor- 
scbriften  .  .  .  verfahren  worden  ist"  (§  12  zu  a  des  Gesetzes,  betreffend  die 
Einrichtung  und  die  Befugnisse  der  Oberrechnungskammer  vom  27.  Marz 
1872).  Wird  aber  durch  eine  Erinnerung  der  Oberrechnungskamincr  die 
Anderung  einer  Entscheidung  veranlaCt,  die  das  Ruhegehalt  festsetzt,  so 
wird  dadurch  von  neuem  der  Rechtsweg  gegen  die  die  Anderung  aus- 
sprechende  Verfugung  der  zustttndigen  Behorde  gemaB  §  23  des  Pensions- 
gesetzes  eroffnet. 

Erfolgt  demnach  die  Zablung  des  Ruhegehalts  an  einen  pensionierten 
Beamten  zur  ErfUllung  einer  unmittelbar  auf  dem  Gesetze,  nicht  erst  aut' 
d<r  bchordlichen  Festsetzung  des  Ruhegehalts  beruhenden  Verpflichtung 
Ues  Staates,  so  kann  eine  solehe  Zahlung  aueh  zuruckgefordert  werden, 
wenn  und  soweit  die  Voraussetzungen  fiir  die  RUckforderung  des  zum 
Zwecke  der  ErfUllung  einer  Verbindlichkeit  Geleisteten  wegen  Xicht- 
b^stehens  der  Verbindlichkeit  nach  MaBgabe  der  §§  812,  814  B.  G.  B. 
erfUllt  sind. 


Archi*  fdr  Eis«nlmhnwesen.  1907. 
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Deiltsches  Reich.    Bckanntmachungen  des  Reich skanzlers: 

Vom  27.  August,  7.  Oktober  und  6.  November  1006,  betr.  die  d<m 
internationolen  Ubereinkoinmen  liber  den  Eisenbahnfrachtverkehr 
beigeftigte  Liste. 

lEiaenbahn-Verorduungsblatt  S.  549.  «UI3  und  639.    R.-G.-B1.  S.  861,  s«w 
und  *65.) 

Vom  5.  Oktober  1906,  betr.  das  Stellenverzeichnis  fur  Militaranwarter. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  549.   Z.-BI.  f.  d.  D.  R.  S.  1220.) 

Vom  10.  November  190(5,  betr.  Anderung  der  Anlage  B  zur  Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnuiigsblatt  S.  644.   R.-G.-BI.  S.  867  ) 


PreuBen.    AllerhOehstc  Verordnung  vom  10.  Oktober  1906,  betr.  die 
Zahl  der  Mitglieder  des  Landeseisenbahnrats  aus  auBerpreuBischen 
Bundesstaaten  und  deren  Wahl  durch  die  Bezirkseisenbahnrttte. 
(Eiaenbahn-Veroidnungsblatt  S.  643.   G.-S.  S.  412.) 

Allerhoehste  Konzessionsurkunde  vom  10.  November  1906, 
betr.  den  Bau  und  Betrieb  einer  vollspurigen  Nebeneisenbahn  von 
Lowenberg  (Mark)  Uber  Herzberg  und  Lindow  nach  Rheinsberg 
(Mark)  durch  die  Lowenberg  -  Lindow  -  Rheinsberger  Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  651.) 

K  V  Bl 

Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten:  seite 

Vom  1(3.  Oktober  1906,  betr.  Stellenverzeichnis  fiir  Militar- 
anwarter   550 

Vom  13.  Oktober  190G,  betr.  Herausgabe  einheitlicher  Be- 
stimmungen  fttr  Arbeiterausschiisse  im  Bereich  der 
preuBisch-hessisehen  Staatseisenbahnverwaltung  ....  553 

Vom  26.  September  1906,  betr.  Bau-  und  Betriebsvorsehriften 

fur  StraCenbahnen  mit  Masehinenbetricb   559 
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Vom  26.  September  1906,  betr.  Entwurf  einer  Polizeiverord- 
nung  fiir  die  mit  Maschinenbetrieb  betriebenen  StraCen- 
bahnen  599 

Vom  19.  Oktober  190<»,  betr.  bauteehnische  Fachschule  .    .  605 

Vom  31.  Oktober  1906,  betr.  Sehvermogen  der  Eisenbahn- 

bediensteten  613 

Vom  16.  November  1906,  betr.  Zulassung  von  mit  Blei-  oder 

Farbstift  vollzogenen  Quittungen  639 

Vom  26.  November  1906,  betr.  rechtzeitige  Beschaftung 
der  im  Enteignungsverfahren  erforderlichen  Kataster- 
materialien  648 

Vom  24.  November  1906,  betr.  staatliches  Aufsichtsrecht 
ttber  die  Eisenbahn  von  Lowenberg  (Mark)  ttber  Herz- 
berg  und  Lindow  nach  Rheinsberg  (Mark)  »i.">7 

Vom  8.  Dezember  1906,  betr.  Dienstgut-Beforderungsordnung  659 


Osterreicll  -  Ungarn.  Kundraachung  des  Eisenbahnministeriums 
vom  24.  November  1906,  betr.  eine  Ergitnzung  des  §  4  des  Statutes 
fur  den  Staatseisenbahnrat. 

(VerufTentlicht  im  Rcichsgesetzblatt  vom  26.  November  1906,  S.  1065.) 

Auf  Grund  Allerhochster  Erm&chtigung  wird  das  Statut  fiir  den  Staats- 
eisenbahnrat (Kundmachungcn  des  Eisenbahnministeriums  vom  19.  Kebruar  1897,1) 
R.-G.-Bl.  No.  59,  vom  29.  Mftra  1900,  R.-G.-B1.  No.  66,  vom  8.  November  1901,  R.-G.-BI. 
No.  182,  und  vom  6.  Mai  1906, s)  R.-G.-BI.  No.  92)  in  nachstehender  Weise  ergUnzt: 

Zwischen  dem  vorletzten  und  letzten  Absatz  des  §  4  des  Statutes  sind  folgende 
Abs&tze  neu  einzuschalten: 

Uber  elnen  aus  der  Mitte  der  Versammlung  gestellten,  von  mindestens  fiinf 
Mitgliedern  unterstiitzten  Antrag  ist  vom  Vorsitzenden  die  Abstimmung  getrennt 
nach  den  drei  Interessengruppen  (Sektionen)  fiir  Industrie  und  Gewerbe,  fiir 
Handel  und  Verkehr  sowio  ftir  Land-  und  Forstwirtschaft  vorzunehmen. 

Als  Grundlage  fiir  diese  Abstimmungsweise  sind  Listen  der  Mitglieder  des 
Staatseisenbahnrates  zu  fiihren,  in  welche  dieselben  nach  ihrer  Zugehorigkeit  zu 
den  vorerwahnten  drei  Sektionen  eingetragen  werden. 

Die  Sektion  fur  Land-  und  Forstwirtschaft  wird  gebildet  aus  den  vier  nnch 
§2,  lit.  a  dieses  Statutes  iiber  Bezeichnung  des  Ackerbauministers,  sowie  aus  den 
neunzehn  nach  lit.  c  desseiben  Paragraphen  Uber  Vorschlag  von  Landeskultur- 

>)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1897  S.  568. 
3)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1906  S.  851. 
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raten  und  Bonstigen  landwirtschaftlichen  Faehkorporationen  ernannten  Mitglie- 
dern;  alien  ttbrigen  Mitgliedern  stent  es  frei,  .sich  in  die  Sektion  fur  Industrie 
und  Gewerbe  oder  iu  jene  fiir  Handel  und  Verkelir  einzuzeichnen. 

Die  gleicbe  Abstimmungsweise  nach  Sektionen  hat  auch  in  den  Ausschiissen 
stattzufinden,  wenn  dies  von  der  Mehrheit  der  einer  der  drei  Sektionen  ange- 
hiirigen  anwesenden  Mitglieder  des  betreffenden  AussehuBses  beantragt  wird;  in 
diesem  Falle  hat  die  Berichterstattung  an  das  Plenum  fiir  .jede  der  drei  Sektionen 
abgesondert  durch  von  den  betreffenden  AusschuGmitgliedern  aus  ihrer  Mitto 
gewahlte  Referenten  zu  erfoigen. 

Im  Falle  der  Abstimmung  in  der  Sitzung  des  Staatseisenbahnrates  nach 
Sektionen  sind  die  der  Ansicht  der  Mehrheit  in  jeder  der  drei  Sektionen  ent- 
sprechenden  Gutachten  gleichmilCig  iu  das  Protokoll  aufzuuehinen. 


ltllUlailri.  Verordnung  vom  23.  Juni  11)06.  erlassen  vom  Minister  der 
Verkehrsanstalten,  enthalt  eine  Instruktion  fur  die  vom  Finanz- 
ministerium  und  der  Keichskontrolle  in  die  Direktionen  dor  Eisen- 
hnhngese.llsehaften  delegierten  Staatsbeamten. 

(Abgedruckt  iin  Ukasatcl  des  Ministeriunis  der  Verkehrsanstalten  vom 
30.  September  l!KJf>.  No.  3i».) 
Die  Instruktion  ist  zwischen  den  beiden  vorliegenden  Ministerien  und  der 
Keichskontrolle  vereinbart  wordeu  und  regelt  die  Beteiligung  der  Delegierten 
des  Ministeriunis  der  Verkeiirsanstalten,  des  Finanzministeriuins  und  der  Reie.hs- 
kontrolle  an  der  Verwaltung  der  Privatbahnen. 

Allerhnehst    bestatigter    BesehlulJ    des   Ministerrutes  vom 

29.  .Juni  1900.  betr.  die   Obergahe  der  Ussuri - Eisenbnhn  in  die 

Verwaltung  der  Chinesiscben  Ostbahngesellsehaft. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriunis  der  Verkehrsanstalten  vom 
21.  Oktober  1906,  No.  42  i 

Verordnung  des  Ministeriunis  der  Verkehrsanstalten  vom 
10  /20.  September  1900,  No.  30  932,  betr.  Erganzung  der  Regeln 
ilber  die  Reihenfolge  der  Abfertigung  der  Giitersendungen. 

(Abgedruckt  im  L'kasatel  des  Ministeriunis  der  Verkehrsanstalten  vom 
14.  Oktober  1«»06.  No.  41) 
Zu  den  bisher  giiltigen  BestimmuDgen,  denen  zufolge  die  Reihenfolge  ztir 
Abfertigung  der  eingelagerten  Guter  von  der  Gattutig  des  Gutes  und  von  der 
Versandrichtung  abhaugig  war,  tritt  gegenwiirtig  auch  uoch  die  Moglichkeit  der 
Ausnutzung  der  Tragfahigkeit  der  verfiigbaren  Wagen  hinzu. 

Verordnung    des    Ministers    der    Verkehrsanstalten  vom 

30.  September  1900.  No.  3H  242,  betr.  die  Vereinigung  der  Bahnen: 
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St.  Petersburg  - -Warschau.  Baltisehe  und  Pskow-  Higa  unter  dem 
Xamen:  „Xordwestbahnenu  und  der  Bahnen:  Kursk  ~  Charkow — 
Ssewastopol  und  Olmrkow  —  Xikolajew  unter  dem  Xamen:  „Sud- 
liehe  Eisenbahnen". 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  dea  Minixteriuins  der  Verkehrsanstalten  vom 
11.  November  1906,  No.  45. J 

Vom  1.  Janunr  1907  ab  sollen  die  s<>  zusammengezogenen  Bahnen  gemein- 
schaftlich  verwaltet  werden. 


Hritisch-Ostindien.  Allgemeine  Vorschriften  fur  die  unter  staatlicher 
Verwaltung  stehenden  Eisenbahnen  Britisch  lndiens  vom  8.  Sep- 
tember 11)00. 

iVeroffcntlieht  in  der  Gazette  of  India,   Beiheft  No.  36,   vom  8.  Sep- 
tember 1906.) 

Die  Vorschriften  sind  vom  Eisenbahnamt  erlassen  und  sollen  am  1.  Januar 
1907  anstelle  der  bisher  geltenden  Vorschriften  vom  12.  Mara  1895  in  Kraft  treten. 
Sie  zerfallcn  in  zwei  Teile;  Teil  I  enthalt  die  Betriebsordnung,  Teil  II  die  Ver- 
kehrsordnung  fur  die  indischen  Staatsbahnen.  Teil  I  ist,  wie  das  Eisenbahnamt 
in  der  Einleitung  hervorhebt,  mit  Riicksicht  auf  die  neueren  Fortschritte  des 
Signal-  und  Blockwesens  einer  gftnzlicben  Neubearbeitung  unterzogen  worden, 
wahrend  Teil  II  lediglieh  unter  Berueksiehtigung  der  bisherigen  Abanderungen 
neu  gedruckt  worden  ist. 

Die  Betriebsordnung  ist  ziemlich  umfangreich  und  utnfafit  21  Kapitel  mit 
359  Paragraphen.  Die  Kapitel  1  bis  3  enthalten  Vorbemerkungen,  Bestimmungen 
iiber  die  Signale  und  den  Zugbetrieb  im  allgemeinen;  in  den  Kapiteln  4  bis  11 
werden  die  verschiedenen  Betriebssysteme  behandelt;  die  Kapitel  12  bis  13  befaasen 
sich  mit  dem  Gebrauch  elektrischer  Vorrichtungen  auf  eiti-  und  zweigleisigen 
Linien;  die  Pflichten  der  verschiedenen  Klassen  von  Eisenbahnbedlensteten,  Fahr- 
dienstleiter,  Bremser,  Lokomotivfiihrer  und  Heizer,  Weichensteller,  Signal-  und 
Bahnwarter  sowie  Streckenaufseher  werden  in  den  Kapiteln  14  bis  20  behandelt; 
daa  Schlufikapltel  21  enthalt  Strafbestimmungen. 

Die  Verkehrsordnung  ist  an  Umfang  erheblich  geringer.  Sie  umfafit  4  Ka- 
pitel mit  33  Paragraphen  und  zwei  Anhttngen.  Das  erste  Kapitel  enthalt  Begriffs- 
bestimmungen;  das  zweite  die  Vorschriften  iiber  den  Personenverkehr;  das  dritte 
die  Bestimmungen  iiber  die  Beforderung  von  gefahrlichen  und  Anatoli  erregenden 
Gegenstanden;  das  vierte  haudelt  von  den  tjbertretungen  der  Reisenden  und 
anderer  Personen  und  deren  Bestrafung.  Anhang  A  enthalt  Vorschriften  iiber 
die  Verpackung  von  gefahrlichen  Gegenstanden  und  Anhang  B  insbesondere  solche 
iiber  die  Verpackung  von  Explosivstoffen. 

Das  Eisenbahnamt  emptiehlt  in  der  Einleitung  die  Vorschriften  auch  den 
Privatbahnen  zur  Kinfiihruog. 
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Rumlnagcl.  Dr.  jur.,  Regierungsrat.  Die  Haftung  der  Eisenbahn 
fttr  Verlust,  Bcsch&digung  und  Lieferfristttberschreitung 
nach  deutschom  Eisenbahnfrachtreeht.  XII  und  302  S.  8°. 
Leipzig  1906.  Dieterichsche  Verlagsbuchhandlimg.  Theodor  Weicher. 

Seitdem  ira  Jalire  1880  der  damalige  Offizial  bei  der  Generaldirek- 
tion  der  Kflnigl.  bayrischen  Verkehrsanstalten,  Dr.  Oskar  Wehrmann,  das 
Eisenbahnfrachtgeschiift  in  lehrbuchartiger  Form  dargestellt  hat,  Hegt 
meines  Wissens  in  dem  vorliegenden  Bucb  ein  erster  neuer  Versuch  vor. 
wenigstens  einen,  und  zwar  sehr  wichtigen  Absehnitt  des  Frachtrechts  in 
dieser  Form  wissenschaftlich  zu  behandeln.  Die  ttbrigen  Abschnitte  sollcn 
—  nach  dem  Vorwort  —  spftter  folgcn.  * 

Der  Verfasser  hat  die  reiche  Literatur  auf  diesem  Gebiet  grtindlich 
durchgcarbeitet  und  erschopfend  bcnutzt.  Einen  besondcren  Wert  ge- 
winnt  seine  Arbeit  durch  die  vielen,  dem  praktischen  Leben  entnommenen 
Beispiele,  mit  denen  er  seine  AusfUhrungen  Uberall,  wo  es  nOtig  ist. 
erhiutert.  Seine  Darstellung  ist  eine  klare,  auch  dem  gebildeten  Laien, 
vor  allem  dem  Geschftftsmann  verstiindlich.  In  manchen  Punkten  weichcn 
seine  Ansichten  von  denen  anderer  Schriftsteller  ah;  wo  dies  geschieht, 
versteht  er  es,  seine  Ansichten  zu  begrUnden:  und  wenn  ich  auch  nicht 
uberall  seiner  Begrttndung  beitrete,  so  will  ich  doch  gem  zugeben,  dali 
das,  was  er  ausfuhrt,  durchweg  von  ernstem  Nachdenken  Uber  die  strei- 
tigen  Fragen  zeugt  und  voile  Beachtung  verdient.  Sehr  eingehend  und 
dankenswert  sind  seine  AusfUhrungen  in  §  16  (S.  80 — 119)  Uber  die  hOhcre 
Gcwalt.  Er  schildert  und  kritisiert  die  vcrschiedenen  Theorien  und 
kommt  zu  dem  meines  Erachtens  richtigen  Ergebnis,  daC  es  besser  wilr»', 
wenn  dieser  immer  unklarer  sich  gestaltende  Begrift'  aus  den  Gesetzen 
versehwflnde  und  wenn  auch  die  Verfasser  des  deutschen  Bttrgerlichen 
Gesetzbuches  ihn  durch  einen  anderen  ersetzt  hittten.    Kundnagel  tritt  im 
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wcsentlichcn  der  Exner-Windscheidschen  Theorie  bei,  die  audi  in  der 
Rechtsprechung  mehr  und  mehr  zur  Geltung  koramt.  DaB  die  Recht- 
sprechung  auch  des  htichsten  Gerichtshofes  eine  schwankende  ist  und 
daB  darunter  alle  den  einschlagigen  Gcsetzen  unterworfene  Unternehmer 
recht  schwer  leiden,  ist  zutreft'end  und  wenig  erfreulich. 

Ich  bescheide  mieli,  auf  weitere  Einzelheiten  einzugehen.  Meiner 
Ansieht  nach  wird  das  Buch  sowohl  den  Eisenbahnern  als  auch  alien 
Verfrachtern  gute  Dienste  leisten,  erheblich  bessere,  als  manche  Kommen- 
tare  zum  Handelsgesetzbuch  und  zur  Eisenbahnverkehrsordnung.  Die 
mit  Geschick  durchgeftthrte  Art  der  Behandlung  enuoglicht,  die  leitenden 
Grundgedanken  des  Gesetzes  seliarf  und  klar  herauszuheben.  Die  kriti- 
sclien  Bemerkungen,  die  sich  unter  dem  Text  betinden,  weisen  dann  auf 
die  mannigfachen,  bei  der  Auslcgung  und  der  praktischen  Anwendung 
hervorgctretenen  Schwierigkeiten  hin.  Der  Leser,  der  diese  Fragen  ein- 
gehender  prUfen  will,  findet  hierfur  die  notigen  Anhaltspunkte.  Das  sind 
groBe  Vorzuge,  die  jeder,  der  das  Buch  benutzt,  wUrdigen  wird. 

A.  r.  d.  L. 

Kffer,  Georg,  Dr.  jur.,  Geheimer  Regierungsrat.  Das  Gesetz  Uber  die 
Enteignung  von  Grundeigentum  vom  11.  Juni  1874  mit  den 
einschlagigen  Bestimraungen  des  Fluchtliniengesetzes  vom 
2.  Juli  1875  und  des  WasserstraCengesetzes  vom  1.  April 
1905.  Handausgabe  mit  Erlauterungen.  XI  und  419  Seiten. 
Breslau  1906.    J.  U.  Kerns  Verlag  (Max  Mailer).    Preis  geb.  7,W  <H. 

Den  meistcn  Kommentaren  des  Verfassers  haftct  der  Mangel  an,  daB 
der  Stoff  nicht  so  durchgearbeitet  ist,  wie  es  der  groBe  Umfang  des  zu- 
samraengebrachten  Materials  erfordert.  Dieses  kommt  darum  nicht  zu 
seinem  Rechte  und  ftndet  in  der  Praxis  nicht  die  Ausnutzung,  die  bei 
seiner  Keichhaltigkeit  erwilnscht  ware.  Offenbar  ist  Eger  selbst  dieser 
Mangel  nicht  entgangen,  denn  er  hat  schon  sein  Buch  Uber  das  Bahn- 
einheitsgesetz  betrachtlich  gekiirzt  und  von  mehreren  anderen  Kommen- 
tJiren  Handausgaben  veranstaltet.  DaB  er  sich  hierzu  jetzt  auch  bei  dem 
ausgedehntesten  seiner  Erlauterungswerke  entschlosscu  und  den  gegen 
1300  Seiten  starken  Kommentar  des  Enteignungsgesetzes  in  einen  hand- 
lichen  Band  von  400  Seiten  zusammengezogen  hat,  kann  nur  mit  Dank 
begruBt  werden.  Das  vorliegende  Handbuch  ist  ein  brauchbares  Hilfs- 
mittel  fUr  die  Anwendung  des  Gesetzes.  zumal  es  durch  Verweisungen 
ein  Zuruckgreifen  auf  das  Egersche  Hauptwerk  ennOglicht.  Ob  gerade 
der  gegenwartige  Zeitpunkt  fur  die  Herausgabe  geeignet  war,  mochte 
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man  allerdings  bezweifeln,  da  in  den  letzten  Jahren  einc  Reihe  von  neuen 
Bearbeitungen  des  Gcsetzes  —  Koffka,  Author,  Meyer  —  und  eine  neuo 
Auf'lage  des  vorzttglichen  Seydelschen  Kommcntars  erschienen  ist. 

Im  e.inzelnen  gibt  auch  die  gekttrzte  Bearbeitung  —  die  zweite 
Anflage  des  groCen  Kommentars  ist  in  den  .Tahrgilngen  1902  (S.  727)  und 
1903  (S.  218)  des  Arehivs  eingehend  besprochen  worden  —  zu  manclien 
Einwendungen  Anlali. 

In  der  Erorterung  ttber  die  reehtliche  Natur  der  Enteignung  (S.  8  ft'., 
auch  S.  327,  338)  wird  behauptet,  daC  die  bekannte  Zwangskaufstheorie 
noch  jetzt  fUr  das  preuCische  Recht  „fast  unbestritten"  anerkannt  sei, 
und  das  Reicbsgeriehtsurteil  voin  9.  Juni  1905  (Entscheid.  LXI  102)  als 
vereinzelte  Aulierung  einer  abweichenden  Meinung  bingestellt.  Unerwflhnt 
bleibt,  daB  Gleim,  Seydel,  Koffka  filr  das  Gesetz  vom  11.  Juni  1874  die 
Unhaltbarkeit  jener  Theoric  naehgewiesen  haben,  und  es  muB  im  Gegen- 
teil  angenommen  werden,  daC  letztere  auch  filr  das  preuCische  Recht  v«»n 
der  herrschenden  Meinung  aufgegeben  ist. 

Dad  (wie  S.  11  angegeben  ist)  „infolge  der  landesherrlichen  Kon- 
zessionierung  einer  Haupt-  oder  Nebenbahn  implicitc  den  Unternehmcm 
durch  das  Eisenbahngesetz  (§  8)  das  Enteignungsrecht  verliehen  wird", 
ist  allerdings  die  Meinung  mehrerer  Schriftsteller.  Eger  hatte  aber  hinzu- 
ftlgen  sollen,  daC  die  Staatsregierung  (s.  Gleim,  Eiscnbahnrecht  S.  147  ft'.) 
von  einer  anderen  Anschauung  ausgeht,  da  alle  Konzessionsurkunden 
(vgl.  z.  B.  E.  V.  Bl.  1905  S.  77,  85,  93)  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts  besonders  aussprcchen. 

Die  Erliluterungcn  zu  §  11  warden  durch  krilftige  Streiehungen  ge- 
winnen.  Wanira  wird  z.  B.  S.  108  durch  Anftthrung  von  etwa  einem 
Dutzcnd  Urteile  belegt.  daC  das  Reichsgericht  „die  Befugnis  der  Real- 
berechtigten  zur  Geltendmachung  von  SonderansprUchen  fttr  die  durch 
die  Enteignung  des  belasteten  Grundstacks  bewirktc  Entziehung  ihrer 
Rechtew  anerkennt?  Das  steht  ,ja  im  Gesetze!  Warum  wird  ferner  aus- 
fahrlich  bewicsen,  daB  das  B.  G.  B.  an  der  Vorschrift  des  §  11  nichts  ge- 
ftndert  hat?  Dazu  genttgt  |ein  Hinweis  aut*  E.  G.  B.  G.  B.  Art.  109;  die 
Art.  52,  53  des  E.  G.,  die  in  die  ErOrterung  einbezogen  werden,  sind  nur 
auf  Entschfldigungen  zufolge  Reichsgesetzes  anwendbar. 

S.  145  (D  2  am  Schlusse)  hatte  hervorgehoben  werden  mttssen,  daC 
die  dort  angefahrten  reichsgerichtlichen  Erkenntnisse  (und  noch  mehrrre 
andere)  aus  §  14  des  Eisenbahngesetzes  einen  besonderen  zivilrechtlichen 
Ersatzanspruch  herleiten  und  dadureh  mit  der  bisher  allgemein  herr- 
schenden Anschauung  brecheu. 

Eine  ltingere  Auseinandersetzung  (8.  lbf>  ft".)  behandelt  „die  kontro- 
verse  Frage,  ob  und  inwieweit  neben  der  Enteignungsbefugnis  des  Re- 
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zirksausschusses  aus  §  14  Ent.  G.  bzw.  §  14  Eisenb.  G.  die  Befugnisse  der 
zustiindigen  Wege-  urid  Wasserpolizeibehorden  bestehen,  aus  Sorge  fur 
die  ordnungsm&Bige  Herstellung  und  Unterhaltung  der  Wege-  oder  Wasser- 
verhiiltnisse  usw.  im  Interesse  und  zum  Schutze  des  oftentlichen  Verkehrs 
einzugreifen".  Die  Beantwortung  dieser  Frage  laBt  an  Klarheit  zu  wun- 
schen  iibrig,  namentlich  vermiCt  man  oine  kraftige  Betonung  des  Grund- 
satzes,  dafi  durch  die  nach  §  14  begriindete  Zustandigkeit  jede  andere 
Zustandigkeit  ausgeschlossen  wird.  Da  ferner  §  14  des  Eisenbahn- 
gesetzes  Auflagen  nur  im  Interesse  der  benachbarten  Grundbesitzer  zu- 
lRGt,  also  bei  oftentlichen  Wegen  oder  Flussen  nur  in  Ausnahmefailen 
anwendbar  sein  kann,  werden  bei  seiner  Handhabung  Zustandigkeits- 
zweifel  selten  vorkommen.  In  dieser  Beziehung  stent  vielmehr  4?  14  des 
Enteignungsgesetzes  nicht  mit  §  14,  sondern  mit  §  4  des  Eisenbahn- 
gesetzes  in  Parallele.  Cbrigens  wird  durch  die  Art  der  Darstellung  der 
Irrtum  hervorgerufen,  daC  auch  nach  §  14  des  Eisenbahngesetzes  dem 
Bezirksausschuli  eine  Entscheidungsbefugnis  zustande. 

Was  die  Rechtswirkungen  der  gutlichen  Einigung  16,  26,  46)  an- 
langt,  so  hillt  Eger  an  seinem  bisherigen,  von  den  Ausfilhrungcn  Pannen- 
bergs  im  Jahrgang  1901  S.  1169  ff.  des  Archivs  abweichenden  Standpunkte 
fesr.  Da  Pannenberg  im  Jahrgang  1903  des  Archivs  S.  219  ft",  ausftlhrlich 
entgegnet  hat  und  das  vorliegende  Buch  neue  Gesichtspunkte  von  Er- 
heblichkeit  nicht  bringt,  bedarf  es  bier  nur  weniger  Bemerkungen  zu  der 
Frage.  Die  Auffassung,  daC  durch  eine  Einigung  uber  den  Gegenstand 
der  Abtretung  das  forraliche  Planfeststellungsverfahren  entbehrlich  wird, 
ist  von  der  Ministerialinstanz  in  einer  Reihe  von  Entscheidungen,  z.  B. 
schon  im  Erlasse  vom  2.  April  1890  (Archiv  1892  S.  527),  anerkannt  und 
liegt  wiederholten  Anweisungen  zugrunde,  die  die  Minister  der  oft'ent- 
lichon  Arbeiten  und  des  Innern  an  alle  Enteignungs-  und  staatlichen 
Eisenbahnbehorden  erlassen  liaben  (Runderlasse  vom  20.  Mai  1899, 
E.  V.  Bl.  162,  Ziff.  4  und  vom  12.  Juni  1902,  E.  V.  Bl.  306);  von  dieser 
fur  die  Handhabung  des  Gesetzes  recht  erheblichen  Tatsache  scheint  Eger 
keine  Notiz  genommen  zu  haben  (ebenso  hat,  wie  ira  Anschlusse  hieran 
bemerkt  wird,  ein  Hinweis  auf  den  wichtigen  ErlaC  vom  26.  Januar  1903, 
E.  V.  Bl.  45,  in  dem  einheitliche  Vertragsmuster  fur  den  Grunderwerb  der 
Staatseisenbahnverwaltung  vorgeschrieben  sind,  nicht  aufgefunden  werden 
konnen).  Wenn  sich  Eger  ferner  (S.  187)  fttr  seine  Auslegung  der  Worte 
„Durchfflhrung  des  fOrmlichen  Enteignungsverfahrens"  in  §  16  auf  Seydel 
beruft,  so  triflft  das  allerdings  auf  die  vor  Pannenbergs  VerOffentlichung 
erschienene  2.  Auflage  des  Seydelschcn  Kommentars  zu;  in  der  3.  Auf- 
lage,  von  1903  (bei  Eger  S.  XI  erwithnt),  in  Anm.  1  zu  §  46  tritt  aber 
Seydel  zu  Pannenbergs  Auffassung  uber,  und  es  sei  gestattet,  aus  Seydels 
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Bemerkungen  zwei  Satze  (S.  257,  Note  1)  hier  mitzuteilen:  „Gegenttber 
der  Auffassung  Pannenbergs,  der  hier  beigetreten  wird,  bat  Eger  (Ent- 
eignungsgesetz  2.  Aufl.  Bd.  2  S.  34,  51  ft.)  den  Standpunkt  vertreten,  dali 
die  Anwendbarkeit  des  §  46  in  den  Fallen  des  §  16  zur  Voraussetzung 
liabe,  dali  ,die  vollstiindige  Erledigung  aller  Phasen  und  Abschnitte*  des 
Enteignungsverfahrens  stattgefunden  hat.  Die  Unrichtigkeit  dieses  Stand- 
punktes  ist  durchaus  zutrcftend  in  einer  Besprechung  des  Egerschen 
Kommentars  im  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  1908  S.  218  ff.  nachgewiesen 
worden."    Das  muC  Eger  wohl  tibersehen  haben. 

Unwidersprochen  kann  es  auch  nieht  bleiben,  wenn  der  Verfasser 
S.  194  seine  Meinung,  dali  der  Unternehmer  zum  Antrag  auf  Planfest- 
stellung  nicht  nur  durch  die  staatliche  Aufsichtsbehorde,  sondern  auch 
im  Rechtsweg  angehalten  werden  kann,  mit  acht  Reichsgerichtsurteilen 
und  einera  Ministerialerlasse  (vom  12.  Januar  1875  V  2810)  belegt.  Wer 
nieht  genau  Bescheid  weiB,  wird  angesichts  dieser  Wucht  von  Bewcisen 
keinen  Gednnken  eines  Zweifels  in  sich  aufkommen  lassen.  Leider  sagt 
aber  der  MinisterialerlaC  (der  sich  ubrigens  gar  nicht  auf  das  Gesetz  vom 
11.  Juni  1874  bezieht)  nichts  davon,  und  von  den  acht  Reichsgerichts- 
urteilen behandeln  sieben  nicht  die  Plan-,  sondern  die  Entschadigungs- 
feststellung.  Es  bleibt  also  ein  vereinzeltes  Erkenntnis  als  Belag  ttbrig. 
Die  anderen  Urteile  gehoren  ausschlielilich  in  die  den  Antrag  auf  Ent- 
schadigungsfeststellung  betreftenden  AusfUhrungen  S.  229  Aum.  105,  wer- 
den aber  S.  277  auch  noch  fur  die  wunderliche  Annahme  Egers  verwertet, 
dali  sogar  der  Antrag  auf  Vollziehung  der  Enteignung  im  Rechtsweg  er- 
zwungen  werden  konne. 

Auch  in  anderen  Fallen  miissen  die  Hinweise,  mit  denen  Eger  seine 
Theorien  unterstiitzt,  mit  Vorsicht  aufgenomraen  werden.  Wo  besagt  z.  B. 
das  S.  203  genannte  Urteil  vom  24.  April  1901  (Eis.  Entsch.  XVIII  219), 
daC  zu  den  Beteiligten  i.  S.  §  19  Abs.  3  der  Unternehmer  gehort?  Ferncr 
kann  jedenfalls  jctzt  nicht  mehr,  wie  es  S.  292  geschieht,  Seydel  fUr  die 
Auffassung  in  Anspruch  genommen  werden,  daB  sich  das  Verfahrcn  bei 
der  Dringlichkeitsbeschwerde  nach  land.  Verwalt.  G.  §  122  richtet  (s.  Seydel 
Aufl.  S.  221). 

Der  ErlaC  vom  16.  Januar  1875  Uber  die  Bestellung  von  Kommissaren 
fur  das  Planfeststellungsverfahren  wird  S.  207  noch  immer  als  gultig 
behandelt,  obwohl  Pannenberg  im  Archiv  1903  S.  230  den  Verfasser  darauf 
aufmerksam  gemacht  hat,  daS  die  Anordnung  nicht  mehr  in  Kraft  steht. 

S.  224  wird  angegeben,  daB  bei  der  Aufz&hlung  in  §  23  des  Gesetzes 
die  Zifter  1  diejenigen  Anlagen  umfasse,  „welche  der  Unternehmer  im 
eigenen  Betriebsinteresse  zur  Herstellung  des  Eisenbahnbetriebs  braucht, 
wahrend  No.  3  diejenigen  Anlagen  betrift't,  die  er  im  Interesse  Dritter 
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 errichten  muBu  (§  14).    Diese  Unterscheidung  findet  im  Wortlaut 

des  Gesetzes  keine  StUtze,  wohl  abor  in  der  Erlauterung  Egers  selbst  zu 
Ziff.  3  (Anm.  100,  S.  220)  ihre  Widerlegung. 

In  der  Erorterung  ttber  das  Wiederkaufsrecht  (S.  383,  Anm.  238  Ziff.  2) 
wird  nicht  erw&hnt,  daB  sich  das  Reichsgericht  im  Urteil  vom  4.  Januar 
18!>.">  (Entsch.  XXXIV  290)  gegen  die  Egersche  Ansicht  ausgesprochen  hat. 

Mangel  wie  die  eben  hervorgehobenen  sind  fur  den  Saehkenner 
ungefahrlich,  fUhren  aber  den  Xculing  leicht  irre,  und  es  kann  nur  bedauert 
werden,  daB  sie  einer  vorbehaltlosen  Anerkennung  des  sonst  empfehlens- 
werten  Buches  im  Wege  stehen. 

Als  Anlagen  sind  die  §§11  bis  16  des  WasserstraBcngesetzes  vom 
1.  April  1905  mit  kurzen  Erlauterungen  und  ein  Abdruck  des  Fluchtlinien- 
gesetzes  beigegeben.    Das  Sachregister  erfUllt  seinen  Zweck. 

Frit  sch. 

Auler,  Pascha,  Kaiserl.  osman.  Divisionsgeneral,  Konigl.  preuB.  Oberst  z.  D. 
Die  Hedschasbahn.    Auf  Grund  einer  Besichtigungsreise  und 
nach  amtlichen  Quellen  bearbeitet.    Erganzungsheft  154  zu  Dr. 
A.  Petermanns  Mitteilungen.    Gotha   1906.    Justus  Perthes.  VI 
•      und  80  S.  4°.    Preis  6  M. 

Die  Provinz  Hedschas  bildet  den  sttdlichen  Teil  von  Arabien.  Die 
Eisenbahn,  die  in  der  vorliegenden  Schrift  geschildert  wird,  soil  eine 
Schienenverbindung  zwischen  Damaskus  und  den  heiligen  Stadten  der 
Muhatnedaner,  Medina  und  Mekka,  herstellen,  die  z.  Z.  nur  auf  langen 
und  schwierigen  Marsehen  durch  die  WUste  auf  einer  von  Norden  nach 
Stiden  ftthrenden  PilgerstraBe.  oder  nach  einer  Fahrt  durch  das  Rote  Meer 
bis  nach  Dschidde,  von  hier  aus  auf  cinem  kiirzercn  Marsch  durch  die 
Waste  erreicht  werden  konnen.  Von  der  Eisenbahn  war  die  nordliche 
Strecke  von  Damaskus  bis  Sat  ul  Hadsch,  heute  ist  viclleicht  noch  ein 
weiteres  Stack,  fertig  gestellt.  Am  1.  September  1904  wurde  sie  durch  ein 
groUes  Fest  auf  der  dainals  sUdlichsten  Station  Ma-an  feierlich  cingeweiht, 
ein  Fest,  dem  der  Verfasser  der  vorliegenden  Schrift  im  Auftrage  des 
Sultans  beigewohnt  hat. 

Die  Hedschasbahn  ist  vielleicht  eine  der  merkwttrdigsten  Eisenbahnen 
der  Erde.  In  einer  kurzen  Einfahrung  des  Generals  der  Infanterie  Frh. 
v.  d.  Goltz,  des  Vorgangers  von  Auler  Pascha  in  tttrkischen  Diensten, 
wird  dies  kurz  beginlndet.  Sie  wird  gebaut  von  der  tttrkischen  Regie- 
rung,  wesentlich  mit  Hilfe  von  Eisenbahntruppen.    Die  zu  ihrer  Herstel- 
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lung  erfordcrlichen  Mittel  werdcn  durch  milde  Gabeu  der  Glflubigen  auf- 
gebracht.  Die  jetzt  ungemein  schwierige,  gcfahrvolle  und  kostspielige 
Keise  wird  aul'  der  Bahn  kunftig  gefahrlos  und  mit  verhttltnismaBig  ge- 
ringen  Mitteln  in  fttnf  Tagen  zuruckgelegt  werden  konnen.  Der  groBte 
Teil  der  Balm  ftthrt  durch  eine  nahezu  wasserlose  Wuste.  Die  Heran- 
schaffung  von  Baumaterialien,  von  Brennmaterialien,  von  Lebensmitteln, 
ja  von  Wasser  fur  die  Bahnarbeiter  ist  mit  unsftglichcn  Sehwierigkeiten 
verbunden,  die  bis  jetzt  gltlcklich  tlberwundcn  sind.  Der  technischc  loiter 
des  Baues  ist  ein  Deutscher,  Oberingenieur  MciBncr,  vom  Sultan  auch 
zum  Pascha  ernannt.  Die  Gesamtliinge  der  Balm  wird  ungefiihr  1  800  km 
betragen.  Bis  zum  Januar  1900  waren  davon  750  km  fertig  gestellt,  die 
Jahresleistung  beliiuft  sich  auf  ungefiihr  150  km,  so  daC  immerhin  noch 
5  bis  6  Jan  re  vcrgehen  werdcn,  bevnr  die  Schienen  Mekka  erreichen. 
Geplant  wird  der  Bau  einiger  Zweigbahnen  von  der  Kiiste  des  Koten 
Meeres  nach  der  Hauptbahn.  Von  der  Hedschasbahn  verspricht  man  sich 
auch  eine  hohe  politische  Bedeutung.  Es  wtlrde  nicht  schwer  sein.  mit 
Hilte  der  von  Damaskus  nach  Norden  fiihrenden  Bahn  einen  AnschluB 
an  die  im  Bau  begrift'ene  Bagdadbahn  herzustellen,  und  dann  wiirde 
ein  Schienenweg  von  Konstantinopel  bis  nach  dem  sUdlichcn  Arabien 
laufen  und  eine  innigere  Verbindung  der  abgelegenen  asiatischen  Pro- 
vinzen  mit  der  Hauptstadt  des  osmanischen  Reichs  vorhanden  sein.  End- 
lich  liegen  in  der  N>ihe  der  Bahn  viele  geschichtliche  Denkmaler,  deren 
Erforschung  durch  die  Eisenbahn  erleichtert,  ja  vielfach  erst  crmtfglicht  wird. 

Auler  Pascha  hat  die  Bahn  selbst  bereist,  er  ist  im  Besitz  des  ge- 
samten  Uber  die  Entatehung  und  die  Anlage  der  Bahn  vorhandenen  Ma- 
terials und  bietet  uns  eine  streng  sachliche,  aber  auch  in  hohem  Grade 
anziehende  Darstellung  von  I^and  und  Leuten,  vom  Bahnbau  selbst,  von 
dem  Einweihungsfest.  Dem  Buch  ist  eine  gute  Ubersichtskarte  beigegeben. 
Ich  begrtlCe  die  Arbeit  als  eine  sehr  willkommene  Bereicherung  unserer 
Eisenbahnliteratur  und  kann  ihr  Studium  alien  Fachgenossen  nur  warm 
empfehlen.  A.  r.  d.  L. 

Album  de  statisti<|iie  graphique  de  lttOO.1)  Hcrausgegeben  von 
dem  Ministerium  der  uftentlichen  Arbeiten.  Paris  1906.  Impri- 
merie  nationale. 

Seit  dem  Erscheinen  des  vorigen  Bandes  sind  sechs  Jahre  verflossen, 
obwohl  damals  in  Aussicht  genommen  war,  die  graphische  Obereicht 
iiber  den  Verkehr  in  Frankreich  alle  zwei  Jahre  zu  veroffentlichen.  Das 
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Ministerium  der  iiffentlichen  Arbeiten  hat  an  der  Jahrhundertwende  nicht 
nur  die  letzten  Betriebsperioden  berticksichtigt,  sondern  aulierdem  ein  urn- 
fassendes  Bild  von  der  Entwicklung  des  gcsamten  franzosischen  Verkehrs 
in  verschiedencn  langeren  oder  kitrzeren  Zeitraumen  des  verflossenen 
Jahrhunderts  zu  geben  versueht. 

Der  Urafang  des  neu  erschienenen  Bandes  ist  entsprechend  seiner 
hoheren  Aufgabe  auf  das  Doppelte  des  vorhergehenden  gewachsen,  sein 
Gesamtbild  ein  von  diesem  wesentlich  verschiedenes.  Ein  einleitender 
Text,  der  das  Verstandnis  der  graphischen  Darstellungen  in  den  frttheren 
Banden  erleichterte.  ist  diesmal  nicht  vorausgeschickt. 

Die  erste  Taf'el  zeigt  die  Entwicklung  samtlicher  franzosischen  Ver- 
kehrswege  bis  zum  Jahre  1900,  die  Tafeln  2  und  3  die  Ausgaben  fttr  die 
StaatsstraCen  und  den  Verkehr  auf  ihnen.  Die  Verh&ltnisse  der  Eisen- 
bahnen  sind  auf  den  Tafeln  4  bis  18  dargestellt,  von  denen  die  Tafeln  4 
bis  9  die  Betriebsjahre  1897  bis  1899,  die  Tafeln  10  bis  18  langere  Zeit- 
abschnitte  des  vorigen  Jahrhunderts  behandeln.  Die  Entwicklung  der 
Binnenschiffahrt  ist  auf  den  Tafeln  19  bis  24,  die  der  Seeschiffahrt  auf 
den  Tafeln  25  bis  27  dargestellt.  Die  Tafeln  28  bis  32  geben  einen 
Cberblick  uber  die  Erleichterung  des  Keiseverkehrs  seit  dem  Jahre  1765 
und  die  Tafeln  33  bis  3G  einen  solchen  uber  die  Entwicklung  des  Pariser 
Personenverkehrs.  Der  Fortschritt  von  Handel  und  Industrie  ist  auf 
don  Tafeln  37  bis  43  zum  Ausdruck  gebracht.  Die  Tafeln  44  bis  40 
schliedlich  enthalten  Cbersichten  Uber  den  Kolonialbesitz  der  europaischen 
Mflchte,  den  Verkehr  auf  den  verschiedencn  Pariser  Weltausstellungen 
und  den  Reiseverkehr  aus  dem  Auslande  nach  Frankreich  in  den  Jahren 

1899  und  1900. 

Da  die  Betriebsergebnisse  der  franzosischen  Eisenbahnen  in  den 
einzelnen  Jahren  auf  Grund  anderer  amtlicher  Quellen  im  Archiv  bereits 
regelmaCig  besprochen  worden  sind,  so  seien  hier  nur  einige  Mitteilungen 
Uber  die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  am  Ende  des  vorigen  Jahr- 
hunderts sowie  Uber  die  Ubrigen  Verkehrsmittel  wiedergegeben: 

Die  Einnahmen  und  Ausgaben  samtlicher  Bahnen  sind,  von  einem 
bemerkenswerten  Rttckgang  gegen  Mitte  des  vorletzten  Jahrzehnts  abge- 
sehen,  stttndig  ungefahr  in  gleichem  MaBe  gestiegen  Im  Jahre  1900  be- 
trugen  die  Einnahmen  etwa  1  550  Millionen,  die  Ausgaben  etwa  850  Mil- 
lionen  Franken.  Das  Anlagekapital  war  auf  Uber  17  Milliarden  Franken 
angewachsen.    Die  Anzahl  der  beforderten  Personen  belief  sich  im  Jahre 

1900  auf  etwa  450  Millionen,  die  Zahl  der  Personenkilometer  auf  Uber 
14  Milliarden.  Der  GUterverkehr  erreichte  nahezu  130  Millionen  Tonnen 
und  17  Milliarden  Tonnenkilometer.  Das  im  Eisenbahndienst  beschaftigte 
Personal  ist  bis  zum  Jahre  1883   rasch  und  stetig,  von  da  an  unregel- 


Digitized  by  Google 


318 


Biicherschati. 


maliiger  und  langsamer  auf  iiher  290  000  Kopfe  im  Jahre  1900  ange- 
wachsen.  Audi  in  dem  Bestande  der  Betriebsmittel  ist  seit  demselben 
Zeitpunkte  eine  erhebliche  Verlangsainung  ia  dcr  Zunahme  eingetreten. 

Fur  den  Bau  von  Straiien  und  BrUcken  sind  in  dem  vcrflossenen 
Jahrhundert  insgesamt  792  659  909  Franken  verausgabt  worden;  die  Unter- 
haltung  crfordert  seit  dem  Jahre  1880  etwa  30  000  000  Franken  jfihrlich. 
Die  Zahl  der  die  StraGen  benutzenden  Fahrzeuge  ist  seit  dem  Jahre  18.")  1 
stetig  ungefahr  die  gleiche  geblieben,  die  Anzahl  der  Tonnenkilonieter 
der  befOrderten  Giiter  jedoch  langsam  gestiegen. 

Die  Lange  der  BinnenwasserstraiSen  betrug  im  Jahre  1900  12  135  km, 
auf  die  an  beforderten  Giitern  32  954  838Tonnen  und  4  489  055  681  Tonnen- 
kilometer  entfallen;  im  Jahre  1881  belief  sich  die  Tonnenzahl  auf  etwa 
20  Millionen  und  die  Anzahl  der  Tonnenkilometer  auf  etwa  2  200  Milliouen. 
Die  fiir  die  Unterhaltung  der  Binnenwasserstralien  aufgewendete  Summe 
ist  seit  1840  standig  ungefahr  die  gleiche  geblieben,  namlich  etwa  12  Mil- 
lionen Franken  jiihrlich;  die  Ausgaben  fiir  Neubauten  und  Vcrbesserung^n 
dagegen  sehwanken  in  demselben  Zeitraum  ganz  betriichtlich,  von  etwa 
5  Millionen  Franken  im  Jahre  1858  bis  fiber  72  Millionen  im  Jahre  1883. 

Die  Handelsmarine  zeigt  in  der  ganzen  zweitcn  Haiftc  des  Jahr- 
hunderts  kein  erhebliches  Wachstum;  die  Anzahl  der  Sehifte  belief  sich 
im  Jahre  1900  auf  etwa  15  000  mit  ungefahr  1  000  000  Tonnen.  Die  An- 
zahl der  in  der  Handelsmarine  beschaftigten  Personen  ist  sogar  zuruck- 
gegangen,  von  etwa  100  000  im  Jahre  1872  auf  etwa  90  000  im  Jahre  1900. 
Der  Verkehr  in  den  Seehafen  ist,  was  den  Tonnengehalt  der  ein-  und  aus- 
laufenden  Schiffe  und  den  Wert  der  Giiter  anlangt,  standig,  wenn  auch 
zum  Teil  langsam,  gewachsen;  die  Anzahl  der  Schiffe  ist  seit  ihrem 
hochsten  Stande  von  80  000  im  Jahre  1880  auf  etwa  60  000  im  Jahre  1900 
gesunken.  Der  Wert  der  gesamten  Ein-  und  Ausfuhr  Frankreichs  belief 
sich  im  Jahre  1900  auf  uber  8  700  Millionen  Franken;  er  ist  auf  dem 
Stande  des  Jahres  1880  ungefahr  stehen  geblieben,  wahrend  er  bis  dahin 
standig  und  rasch  zugenommen  hatte. 

In  Paris  sind  von  den  verschiedenen,  dem  stadtischen  Verkehr 
dicnenden  Transportmitteln  (StraCenbahnen,  Vorortbahnen,  Omnibuslinien 
und  Wasserfahrzeugen)  im  Jahre  1900  ttber  500  Millionen  Personen  be- 
fordert  worden  —  g^gcu  das  Vorjahr  eine  in  der  Hauptsache  wohl  auf 
die  Weltausstellung  zurtickzufilhrende  Zunahme  von  ttber  100  Millionen. 
Die  Eiunahmen  aus  dem  sUidtischen  Personenverkehr  belaufen  sich  fiir 
das  Jahr  1900  auf  mehr  als  82  Millionen  Franken. 

Die  Ausftthrung  der  einzelnen  Tafeln  ist  wie  stets  bei  dieser  Ver- 
Offentliehung  vortrefflich.  Die  Bilder  —  alle  in  verschiedenen  Farben  — 
sind  zum  Teil  in  Karten  eingetragen,  zum  Teil  in  der  gewohnlichen  Art 
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in  senkrechten  und  wagerechten  Linien  dargestellt.  Eigcnartig  ist  auf  der 
Karte  von  Frankreich  auf  Tafel  29  und  30  die  Beschlcunigung  des  Reise- 
verkehrs  und  das  Sinkcn  der  Personenfahrpreise  veranschaulicht.  Mehr 
ein  Scherz,  aber  ein  hubscher  Scherz  ist  Tafel  18,  die  ein  Bild  von  den 
Fortschritten  des  Verkehrs  auf  der  Westbahn  in  den  vier  Jahrzehnten 
von  1858  bis  1808  gibt.  Die  Tafel  enthalt  5  Bilder  eines  Bahnhofs,  auf 
denen  das  Wachsen  des  Personenverkehrs  durch  die  stets  verinehrte 
Anzahl  der  Personen,  des  GUterverkehrs  durch  Vermehrung  von  Waren- 
ballen,  der  Einnahmen  durch  stets  sich  vergroGernde  Geldsfleke  und  der 
gefahrenen  ZUge  durch  Verlangerung  der  Zttge  dargestellt  werden. 

Auch  der  vorliegende  Jahrgang  bietet  hiernach  reiche  Belehrung  fur 
alle,  die  sich  ttber  die  Entwicklung  des  Verkehrs  von  Frankreich  und 
Ubcr  allgemeine  Verkehrsfragen  unterrichten  wollen.  Hoffentlich  er- 
scheint  das  Album  jetzt  wieder,  wie  frtihcr,  in  kUrzeren  Zwischenraumen. 

If. 

Kilimowitsch,  Alex.,  Privatdozent  an  der  St.  Wladimir-Universitat  zu 
Kiew.  Ilojosenie  c.iyateuux'b  Ha  rocyAapcTBeunux-b  aie.TfenHUx-h 
joporuxi.  repvauiii  h  Pocciu.  (Die  Lage  des  Dienst perso- 
nals auf  den  Staatseisenbahnen  in  Deutschland  und  RuG- 
land.)  Kiew  190G.  Abdruck  aus  der  Universities  -  Mitteilung. 
Universitatsdruckerei. 

Durch  die  schweren  Storungen,  die  der  Eiscnbahnbetrieb  ira  Herbst 
1905  in  Rutland  durch  den  weitverbreiteten  Ausstand  der  Eisenbahner 
erfahren  hat,  ist  der  Verfasser  dazu  gefiihrt  worden,  nach  dem  eigent- 
lichen  Grunde  zu  dem  Ausbruch  des  Aussta^ides  zu  forsehen.  Der  poli- 
tische  AnlaC  zum  Ausstande  ist  ein  vortlbergehender  gewesen  und  wird 
sich  nach  Meinung  des  Verfassers  kaum  je  wiederholcn.  Aber  der  Aus- 
stand hat  Schaden  und  MiGstande  in  der  Eisenbahnverwaltung  aufgedeckt. 
die,  wenn  sie  nicht  grUndlich  beseitigt  werden,  eine  stete  Gefahr  fur  das 
wirtschaftliche  Leben  des  tamles  bleiben.  Eine  Reorganisation  der  ge- 
samten  Eisenbahnverwaltung  an  Haupt  und  Gliedem  tut  not,  wenn  diese 
Gefahr  fttr  die  Zukunft  beseitigt  bleiben  soil.  Zunilchst  flndet  sich  eine 
ganze  Anzahl  von  Personen  unter  den  Leitenden,  die  bei  weitem  nicht 
den  Anspriichen  genugen,  die  die  hohen  und  verantwortungsvollen  Stellen 
erheben,  die  von  ihnen  bekleidet  werden.  Es  geht  bei  diesen  leitenden 
Personen  so  weit,  daG  sie  durch  ihr  Verhalten  „bei  dem  Dienstpersonal 
jedes  PflichtbewuGtsein,  jedes  Gefuhl  einer  wahrcn  Verantwortlichkeit 
ertotet  haben  und  am  allerwenigsten  geeignet  sind,  das  Personal  zu  leiten, 
urn  die  eigene  Bahn  gegen  die  hereinbrechenden  politischen  Sturme  zu 
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schutzen.  In  dieser  Beziehung  vermag  die  einzelne  Person  sehr  viel, 
aber  noch  viel  groGer  ist  der  EinfiuG  des  herrschenden  allgemeinen 
Geistes  im  Eisenbahudienst." 

Ist  hier  schon  viel  zu  tan,  so  nicht  minder  auf  dem  Gebiete  der 
Wirtsehaftlichkeit  in  der  Verwaltung,  einer  wirksamen  Kontrolle  der  Aus- 
gaben  usw.  und  namentlich  fur  die  Regelung  des  Diensteinkoramens  der 
Bearaten  und  Arbeiter.  Der  Verfasser  uieint,  daG  er  davon  schon  gar 
nicht  reden  will,  daG  Staatabctriebe  mustergultig  sein  sollten  auch  in  bezug 
auf  die  materielle  Leistung  ihrem  Dienstpersonal  gegeniiber,  aber  der 
Staat  muG  wenigstens  so  viel  lcisten,  als  in  sozialpolitischer  Beziehung 
gerechtcr  Weise  gefordert  werden  kann.  Das  gcschieht  in  RuGland  aber 
langc  nicht. 

Der  Verfasser  erkennt  hierbei  an,  daG  die  Durchfuhrung  derartiger 
Reform  en  bei  den  wenig  giinstigen  finanziellen  Verhiiltnissen  der  russi- 
schen Eisenbahnen  schwierig  sci,  weist  aber  darauf  hin,  wie  eine  Auf- 
brsserung  der  wirtschaftlichcn  Lage  des  Dienstpersonals  allmjihlich  eine 
Aufbcsserung  der  Qualitiit  dieses  Personals  zur  Folge  haben  wOrde.  Rs 
muG  daher  als  eine  wichtige  Aufgabe  der  Verwaltung  angesehen  werden, 
die  Einnahmen  der  Eisenbahnen  und  die  Entschadigung  des  Dienst- 
personals in  ein  richtiges  Verhiiltnis  zu  einander  zu  bringen. 

Um  nun  diese  Grundsatze  seinen  russischen  Lesern  an  Beispielen 
zu  verdeutlichen,  hat  der  Verfasser  W.  Lotzes  Aufsatz:  Der  Fiskus  als 
Arbcitgeber  im  deutschen  Staatsbahnwesen  (Archiv  fttr  Sozialwissenschaft 
und  Sozialpolitik  1905,  Heft  III)  und  namentlich  die  Abschnitte:  „ IV.  Die 
Ausgabcn  fUr  das  Eisenbahnpersonal;  V.  Das  Einkommen  des  Eisenbahn- 
personals;  VI.  Arbeitszeit"  ziemlich  ausfiihrlich,  zum  Teil  in  wortlicher 
tTbersetzung  wiedergegeben  and  stets  den  zahlenmaGigen  Angaben  russische 
Werte,  soweit  moglich,  gegenuber  gestellt. 

Die  SchluGfolgerung  liegt  nahe,  die  Angaben  tiber  deutsche  Verhalt- 
nisse  sollen  in  gewissem  Sinne  als  Vorbild  dienen,  um  die  russischen 
Zustiinde  allmahlich  aufzubessern. 

Die  kleine  Schrift  verhiilt  sich  im  wesentlichen  (von  27  Seiten  auf  20) 
referierend,  aber  auch  der  verbleibende  Rest  bringt  nicht  neue  Tatsachen 
oder  neue  Gesichtspunkte.  Immerhin  kann  es  als  ein  verdienstliches 
Bemuhen  anerkannt  werden,  daG  der  Verfasser  die  Gelegenheit,  die  der 
xVusstand  mit  seinen  schweren  Begleiterseheinungen  bot,  zum  Ausgangs- 
punkt  einer  Beleuchtung  der  traurigen  russischen  Verhaltnisse  gemacht 
hat.  Es  kann  eben  nicht  oft  genug  auf  die  wunden  Punkte  hingewiesen 
werden,  um  so  allrafihlich,  wahrscheinlich  sehr  langsam,  aber  doch  viel- 
leicht  iiberhaupt  einer  Besserung  die  *Wege  zu  batmen.  Wenn  nur  erst 
die  Cberzeugung  von  der  g&nzlichcn  Unzulanglichkeit  der  Leistungen  der 
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Eisenbahnverwaltung  ihrem  Beamten-  uwl  Arbeiterpcrsonal  gegenUber  in 
den  maGgebenden  Kreiscn  festen  FuB  gefaBt  haben  wird,  dann  wird  sich 
eine  Losung  der  flnanziellen  Seite  dor  Frage  wohl  audi  ftnden  lassen. 

In  einer  Beziehung  betindct  sich  der  Verfasser  aber  zweifellos  auf 
cinem  Irrwege,  wenn  er  meint,  mit  einer  Aufbesserung  der  wirtschaft- 
lichen  Lage  der  Beamten  und  Arbeiter  konne  KuUland  sich  ein  iihnliches 
Personal  schaften,  wie  die  deutschen  Bahnen  es  besitzen.  Bildung,  Zu- 
verlilssigkeit,  Peinlichkeit.  Oewissenhaftigkeit  und  Treue  lassen  sich  nicht 
von  oben  in  eine  grofie  Beamtenkorperschaft  hineintragen,  diese  Eigen- 
schaften  liegen  znm  Toil  im  Charakter  des  Volkes  begrundet,  zum  Toil 
sind  sie  in  jahrhundertlanger  Arbeit  dem  Volke  anerzogen. 

Es  wird  also  rait  eiuer  Aufbesserung  der  wirtschaftlichen  Verhalt- 
nisse  nur  ein  klciner  Teil  der  mannigfachen  MiCstande  beseitigt  werden 
kOnnen.  1>r.  .U. 

Handbnch  der  Ingeiiieurwisseiischaften.  Fanf'ter  Teil.  Der  Eiscn- 
bahnbau.  Zweiter  Band:  Berechnung,  Konstruktion,  Ausfiihrung 
und  Unterhaltung  des  Oberbaues.  Zweite  vermehrte  Auflage 
Bearbeitet  von  Hermann  Ziramermann,  Alfred  Blum,  Hermann 
Rosche.  Herausgegeben  von  F.  Loewe  und  Dr.  H.  Zimmermann. 
Leipzig  1905.  Wilhelm  Engelmann.  XII  und  427  S.  in  gr.  8° 
mit  drei  Tafcln,  296  Abbildungen  im  Text  und  ausfuhrlichem 
Namen-  und  Sachverzeichnis.    Preis  geh.  12  c%  geb.  15  ««. 

Die  neue  Auflage  des  bekannten  vortrefflichen  Werkes  Uber  Oberbau 
unterscheidet  sich  von  der  ersten  rein  auBerlich  nur  wenig.  Einteilung 
und  Behandlung  des  Stoffes,  sowie  die  Pcrsonen  der  Bearbeiter  sind  die- 
selben  geblieben.  Inhaltlich  dagegen  ist  eine  Reihe  bedeutender  Ver- 
anderungen  und  Verbesserungen  vorgenommen  worden.  Die  Geschichte 
des  Oberbaues  gleicht  einem  Schlachtfelde;  sic  ist  erfUllt  von  Erfindungen 
und  Entdeckungen,  die  nach  kurzer  Zeit  hoffnungsvollen  Lebens  wieder 
vergehen.  Das  lehrt  so  recht  die  Vergleichung  der  neuen  und  der  alten 
Auflage;  sie  beweist,  wie  so  manche  Erfindungen,  auf  die  man  die  grCQten 
Hoffhungen  gesetzt,  nicht  haben  Anklang  ftnden  konnen;  so  z.  B.  das 
Uasselmannsche  Trankungsverfahren,  die  berflchtigte  Stofifangschiene,  der 
BlattstoB  und  manches  andere.  Von  groCer  Bedeutung  fUr  die  Neubear- 
beitung  des  Werkes  war  der  Umstand,  daB  seit  der  ersten  Auflage  die 
internationalen  Eisenbahnkongresse  zu  Paris  im  Jahre  1900  und  zu 
Washington  im  Jahre  190o,  sowie  die  Technikerversammlung  zu  Triest 
im  Jahre  1903  stattgel'undcn  hatten,  auf  denen  eine  grolie  Anzahl  wich- 

Archiv  fOr  EisenlmhnwesiMt.   I"u;.  21 
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tiger  Besehlusse  gefalit  und  bedeutsame  Berichte  erstattet  worden  waren. 
Alle  diese  Ergebnisse  sowie  die  nicht  unbetrttchtliehe  Literatur  in  Biichern 
and  Zeitschriften  (wir  nennen  nur  die  Arbeiten  von  Ast,  Wasintynski 
Schubert,  Post,  Herzenstein)  sind  mit  groGer  Sorgfalt  in  den  Text  ninein- 
gearbeitet  worden.  So  gibt  das  vorliegende  Werk  einen  vollst&ndigcn 
Cberblick  uber  die  augenblicklichen  Ansichten  und  Bestrebungen,  vor 
allem  hinsichtlieh  der  Form  und  Gewichte  dor  Schienen.  der  Anordnungen 
d«'s  StoBes,  der  MaBnahmeu  gcgen  das  Wandero,  der  Unterhaltung  des 
Oberbaues.  Dem  Bahnerhaltungsingenieur  worden  die  am  Schlusse  des 
Buches  gebrachten  Angaben  Uber  die  Kosten  fur  Ausfiihrung  und  Unter- 
haltung des  Oberbaues  besonders  willkommen  sein.  —  d— 

Lexikon  der  gesamten  Technik  und  Hirer  Hilfswissenschaften,  im 

Verein  mit  Fachgenossen  herausgegeben  von  Otto  Lueger. 
Zweite  vollstandig  neu  bearbeitete  Auflage.  Stuttgart  und  Leipzig. 
Deutsche  Verlagsanstalt.  DritterBand:  Dolomit  bis  Feuerturm. 
Preis  jedes  Bandes  in  TIalbfranz  30,00  M. 

In  den  Besprechungen  des  ersten  und  zweiten  Bandes  (Jahrgang  1905 
S.  484,  1906  S.  684)  ist  bereits  ausfiihrlich  aufForm  und  Inhalt  der  neuen 
Auflage  eingegangen  worden.  Audi  im  vorliegcnden  dritten  Bande  findet 
sich  eine  groBe  Anzahl  ausgezeichneter  Einzelartikel.  Leider  sind,  wie 
schon  frtiher  gertigt,  die  Literaturangaben  nicht  an  alien  Stellen  mit 
gleicher  Liebe  behandelt.  So  batten  wohl  in  dem  Artikel  Uber  Eigen- 
gewichte  die  wertvollen  VerOffcntlichungen  F.  Dircksens  crw&hnt  werden 
mussen.  Ebenso  ware  in  dem  Artikel  „Draht^eile"  ein  Hinweis  auf  die 
umfangreiche  Literatur  Uber  ihre  Berechnung  am  Platzc  gewesen  usw. 
Das  Eisenbahnwesen  ist  im  allgemeinen  sehr  ausfUhrlich  dargestellt.  Die 
Ausfiihrungen  Uber  Eisenbahnverkehr  nchmen  9  Seiten,  die  Uber  Eisen- 
bahnbetrieb  sogar  25  Seiten  ein;  dabei  ist  die  Literatur  des  In-  und 
Auslandes  beriicksichtigt  worden.  Ebenso  linden  sich  auf  dem  Gebiet 
der  Elastizitatslehre  einzelne  vorzugliche,  vielleicht  far  ein  Lexikon  der 
Technik  etwas  zu  eingehende  Artikel  mit  zahlreichen  Qucllenangaben, 
withrend  auf  dem  so  wichtigen  Gebiete  der  Elektrizitat  vielleicht  eine 
grOliere  Ausfuhrlichkeit  wunschenswert  gewesen  wftre.  Von  den  sonstigen 
zahlreichen  Artikeln  mOchten  wir  nur  noeh  auf  den  Aufsatz  Uber  Festig- 
keits-Probiei-maschinen  besonders  hinweisen,  der  auf  18  Seiten  dieses 
wichtige  und  interessante  Gebiet  an  der  Hand  zahlreicher  Abbildungen 
(ungehend  und  erschopfend  darstellt.  —  d— 
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Berthold,  Max,  Bevollmachtigter  der  Kontinentalen  Gesellschaft  fiir 
elcktrische  Unternehmungen,  Niirnberg.  Die  Verwaltungspraxis 
bei  Elektrizitatswerken  und  bei  elektrisehen  Str.iGen- 
und  Kleinbahnen.    Berlin.    Julius  Springer.   Geb.  Preis  8 M. 

Das  Werk  zeigt  in  184  Quartseiten  in  Ubersichtlicher  Form  den 
Aufbau  der  inneren  Verwaltung,  es  gibt  bewfthrte  Formulare  von  An- 
stellungsvertragen,  Lohnlisten,  Arbeitsnachweisen  und  -Kontierungen, 
Materialkontrolle,  Stromzahlerkontrolle,  Stromrechnungen.  Es  behandelt 
Fahrkartenabrechnung  und  -Kontrollo,  Kassenwesen,  Lohnvorschilsse, 
Buchhaltung,  Porto-  und  andere  UnterbUcher,  Kassenrevision  und  Bilanzcn, 
es  gibt  Amortisationstabellen  und  behandelt  ferner  die  Berechnung  der 
Selbstkosten  in  bestehenden  Werken  und  fur  Netzerweiterungen. 

Der  Verfasser  zeigt  den  Wert  einer  guten  Statistik  der  Ausgaben, 
die  sich  nur  bei  richtigen  Ermittlungsmethoden  mit  Erfolg,  dann  aber 
ohne  Schwierigkeit  und  mit  wenig  Arbeit  fuhren  lftfit.  Die  gcnannten 
Formulare  haben  sich  in  dieser  Beziehung  bewfthrt  und  werden  audi  von 
anderen  Werken,  weit  ttber  den  Geschaftskreis  des  Verfassers  hinaus,  ver- 
wendet  Muster  von  Dienstvorschriften  fur  Fahrbeamte,  fur  Benutzung 
von  Dienstkleidern,  Satzungen  fur  Arbeiterausschusse  und  dergleichen 
erganzen  den  Inhalt 

Der  Wert  eines  solchen  Werkes  mag  durch  folgendes  gekennzeichnet 
werden.  Der  Zweck  elektrischer  Unternehmungen  besteht  —  wie  bei 
Erwerbsunternehmungen  (iberhaupt  —  im  Verkauf,  und  zwar  von  Strom 
und  von  Fahrplatzen.  Der  Absatz  ist  Endzweck,  die  Konstruktion  und 
Unterhaltung  der  maschinellen  Einrichtungen  nur  ein  Mittel  dazu.  Letz- 
teres  wird  nicht  nur  auf  Hochschulen  gelehrt,  sondern  auch  laufend  und 
ausreichend  in  der  Literatur  behandelt.  Filr  den  unfraglich  wichtigeren 
Teil  dagegen,  den  kaufmttnnischcn,  und  die  Organisation  solcher  Werke 
gibt  es  keine  Schule  und  leider  auch  nur  eine  Literatur  in  bescheidenstem 
Untfange,  ein  Spezialwerk  ftlr  Unternehmungen  wie  das  vorliegende  uber- 
haupt  nicht.  Dies  mag  daher  ruhren,  daB  die  beste  Schule  die  Praxis 
selbst  ist  und  daB  die  Personen  der  Praxis  mit  entsprechender  Erfahrung 
weder  Zeit  noch  Lust  hatten,  ihre  in  einer  Lebensarbeit  gemachten  Er- 
fahrungen  preiszugeben  und  zu  verOffentlicheri. 

Dieser  Mangel  wurde  in  der  Praxis  dadurch  besonders  fiihlbar,  daB 
die  Mehrzahl  der  Betriebsleiter  der  Entstehungsgeschichte  ihrer  Werke 
nach  Ingenieure  waren,  denen  dieses  Gebiet  ursprunglich  vollig  fremd 
war  und  die  wegen  anderweiter  Inanspruchnahme  den  Gegenstand  zu- 
nachst  vernachiassigen  muBten.  Die  Schaden  dieser  Unterlassung  sind 
nicht  ausgeblieben,  sie  zeigten  sich  in  besonderem  MaBe,  als  das  Wachsen 
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von  Konkurrenzunternehmungen  so  niedrige  Verkaufspreise  bedingte,  daB 
ein  angemessener  Verdienst  nur  noch  durch  Herabsetzung  der  AuBgaben, 
<L  h.  also  durch  Ausgestaltung  der  Organisation,  erzielt  werden  konnte. 
Eine  Orientiening  ttbcr  das  anderwarts  bewahrte  war  bisher  aber  nur 
durch  Studienreisen  moglich,  und  tatsachlich  sind  bei  Bahnen  mit  aner- 
kannt  gutcr  Organisation  die  in  Begleitung  ihrer  Buchhalter  reisenden 
Betriebsleiter  eine  bekannte  Erscheinung. 

Umsomehr  ist  das  Erscheinen  eines  Werkes  zu  begruBen,  in  dein 
ein  berufener  Verfasser  —  er  filhrt  die  kaufmannische  Aufsicht  tlber  fast 
40  solcher  Unternehmungen  —  die  Grundztige  und  Einzelheiten  einer 
zweckm&Bigen  Organisation  darstellt. 

Das  Werk  erfiillt  hiernach  mehr  als  ein  anderes  in  letzteror  Zeit 
auf  dem  Gebiete  der  Elektrizitatswerke  und  StraBenbahnen  erschienenes 
ein  wirkliches  Bedurfnis.  Sein  Studium  kann  alien  Beteiligten,  dem  Unter- 
nehmer  wie  dem  Angestellten,  dem  Ingenieur  wie  dem  Kaufmann,  warm 
empfohlen  werden.  V. 


Thomalen,  Dr.  Adolf,  Elektroingenieur.  Kurzes  Lehrbuch  der 
Elektrotechnik.  Zweite  verbesserte  Auflage.  Mit  287  in  den 
Text  gedruckten  Figuren.  Berlin  1906.  Julius  Springer.  Preis 
geb.  12  M. 

Kein  Tag  ohne  ein  neues  Buch  ttber  Elektrotechnik  —  mochte  man 
angesichts  der  Schaffensfreudigkeit  auf  diesem  Gebiete  in  gelinder  Ver- 
zweiflung  ausrufen. 

Eigentlich  sollte  doch  nur  der  ein  Buch  schreiben,  der  neues  zu 
sagen  hat  oder  das  alte  in  bessere  Oowander  zu  klciden  versteht.  Leider 
ist  es  meistens  umgekehrt. 

Wenn  man  bedenkt,  wieviel  Zeit  und  Arbeit  dazu  gehOren,  ein  noch 
so  m&Bigcs  literarisches  Erzeugnis  in  die  Welt  zu  setzen,  so  kann  man 
sich  liber  das  leidenschaftliche  Bedilrfnis  mancher  Menschen,  anderen 
ihre  —  ach  so  selten  neue  —  Weisheit  unatifgefordert  mitzuteilen,  nicht 
genug  wundern. 

DaB  eine  Massenherstellung  von  Schriften  der  hier  vorliegenden  Art, 
die  alle  iihnliches  Garn  spinnen,  fiir  die  Mit-  und  Nachwelt  von  beson- 
derem  Nutzen  sei,  wird  niemand  ernstlicli  behaupten  wollen.  Der  An- 
fanger  wird  durch  das  t)bermaB  an  Auswahl  verwirrt;  der  weiter  Vor- 
geschrittene  hat  meist  kemen  Nutzen  davon., 

In  der  Tat.  es  sind  einige  ausgezeichnete  grundlegende  Werke  iiber 
den  Gegenstand  vorhanden;  einige  andere,  ebenst)  ausgezeichnete,  fassen 
das  in  groBeren  Zeitraumen  erreichte  in  mustergultiger  Form  zusammen. 
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Wer  sich  init  dhrsen  Werk«n  vurtraut  macht  und  sich  auGerdem 
durch  ein  sorgsara  eiugeschranktes  Studiuin  der  Tagesliteratur  tiber  die 
Entwicklung  auf  dem  laufendeu  erhiilt,  braueht  —  abgesehen  natUrlich 
von  praktischer  Betatigung  —  weiter  nichts  zu  seiner  elektrotechnischen 
Glttckseligkeit.  Naeh  diesem  Notschrei  eines  gepreliten  Herzens  konnte 
eine  Besprechung  der  Sehrift,  die  ihn  hervorgerufen  hat,  einigermaBen 
iiberflttssig  erscheinen. 

Indes  ist  zu  bedenken,  dali  dor  Notschrci  doch  nur  auf  Gmnd  einer 
p«>rsonlichen  Auffassung  erklungen  ist,  die  vielleicht  nicht  allgcmein  ge- 
teilt  wird. 

So  sei  denn  Uber  das  Buch  folgendes  beraerkt.  Es  behandelt  in 
der  Ubliehen  Reihenfolge  und  Darstellung  den  elektrischen  Strom,  die 
elektromagnetischen  Erscheinungen,  das  <77.v-System,  die  Stroinerzeuger, 
Triebraaschinen  und  Umformer. 

Gegen  die  Art  der  Behandlung  ist  nicht  viel  einzuwenden;  sie  ist 
hn  allgemeinen  klar  und  daher  verstftndlich. 

Nur  sind  leider  die  neuerdings  so  ungemein  wichtig  gewordenen 
sogenannten  einphasigen  Kommutatortriebmaschinen  sehr  stiefmiitterlich 
behandelt.  Die  Ausstattung  des  Buches  lACt  —  wie  ja  bei  dem  erwtthnten 
Verlage  selbstverstAndlich  ist  —  nichts  zu  wunschen  ttbrig.  \V. 


Hogoei*.  Paul.  Lichtstrahlung  und  Beleuchtung.  Verlag  von 
Friedr.  Vieweg  &  Sohn  in  Braunsehweig,  1900.  Preis  geh.  3,on  M, 
geb.  3.W.*. 

Der  8.  Band  des  von  Dr.  G.  Benischke  herausgegebenen  Sammel- 
werkes:  „Die  Elektrotechnik  in  Einzeldarstellungen"  behandelt  das  wich- 
tige  Kapitel  der  Beleuchtung.  W&hrend  im  0.  Bande  die  Bogenlampe  in 
ihrem  Prinzip,  ihrer  Konstruktion  und  Anwendung  nfther  erOrtert  ist,  will 
der  Verfaaser  des  vorliegenden  Bandcs  dem  Beleuchtungstechniker  beim 
Entwurfe  und  der  AusfUhrung  von  elektrischen  IJchtanlagcn,  insbesondere 
bei  der  Wahl,  Verteilung  und  Bestimmung  der  Stromstilrke  der  Bogen- 
lainpen  den  Weg  zeigen. 

Von  allgemeinen  theoretischeu  Betrachtungen  Uber  die  Lichtaus- 
strahlung  von  Flttchen  und  Kfirpern  geht  Verfasser  auf  die  Lichtausstrah- 
lung  der  Bogenlampen  Uber  und  gibt  eine  Ermittlung  des  Lichtstroms 
und  der  Lichtst&rke  aus  der  photometrisch  aufgenommenen  Intensitats- 
kurve.  Den  Hauptinhalt  des  Buches  bildet  das  Kapitel  Beleuchtung,  in 
dem  fUr  die  Ausfuhrung  von  Bcleuchtungsanlagcn  mehrere  praktische 
Tabellen  gegeben  sind  fttr  Bodenbeleuchtung,  Wandbeleuchtung,  direkte 
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und  indirekte  sowie  Streckenbeleuchtung.  SehlieGlk'h  werden  fur  das 
Entwcrfen  von  Lichtanlagen  einige  Beispiele  gegeben. 

Das  Buch  enthalt  nehen  mehreren  guten  fUr  die  Praxis  brauchbaren 
Tabellen  37  Abbildungen  anf  66  Seiten.  FQr  Studiercnde  und  in  der 
Praxis  stchendc  Ingenieure  ist  es  ein  gates  Hand-  und  Nachschlagebuch. 
Die  Darstellung  ist  kurz  und  einfach.  r.  //. 


Illustrierte.s  technisches  Wiirterbuch  in  sechs  Sprachen:  Deutsch, 
Engliseh,  Franzosisch,  Russisch,  Italienisch,  Spaniseh.  Xach  be- 
sonderer  Methode  bearbeitet  von  K.  Dei n  had t  und  A.  Schlo- 
mann,  Ingenieure.  Band  I:  Dipl.-Ingcnieur  P.  Stulpnagel:  Die 
Maschinenelemente  und  die  gebrauchliehsten  Werkzeuge.  Mit 
823  Abbildungen  und  zahlreichen  Formeln.  Miinchen  und  Berlin 
1906.  Verlag  R.  Oldenbourg.  403  S.  in  Taschenformat.  In  Lein- 
wand  gebunden.    Preis  o  M. 

Wenngleich  bisher  sehon  eine  Reihe  brauchharer  technischer  Worter- 
bticher  vorlag,  so  wiesen  sie  doch  alle  einen  Mangel  auf:  sie  gaben  wohl 
die  hauptsaehlichsten  Ausdrucke  des  Gesamtgebietes  der  Technik,  konnten 
aber  dabei  auf  Einzelgcbieten  durchaus  nicht  vollstandig  sein.  Um  diesen 
Obclstand  zu  vermeiden,  haben  die  Herausgeber  eine  Fachgruppeneintei- 
lung  vorgenommen.  Jeder  Band  umfaBt  daher  nur  ein  Sondergebiet, 
Nach  der  Ankttndigung  sollen  dementsprechend  gesondert  behandelt 
werden:  Maschinenelemente  und  Werkzeuge,  elektrische  Installation  und 
KraftUbertragung,  Dampfkcssel  und  Dainpfmaschinen,  hydraulische  Ma- 
schinen,  Hebemaschinen  und  Transporteinrichtungen,  Werkzeuge  und 
Werkzeugmaschinen,  Eisenbahnen  und  Eisenbahnmaschinenbau,  Eiscn- 
konstruktionen  und  Brtlcken,  EisenhUttenwesen,  architektonische  Formen, 
Schiffbau  usw.  Die  Anordnung  des  Buches  ist  eine  ganz  eigenartige. 
In  der  Mitte  der  Seite  belinden  sich  Abbildungen.  Links  davon  stehen 
die  dcutschen,  englischen  und  franzOsischen,  rechts  die  russischen,  italie- 
nischen  und  spanischen  Bezeiclmungen.  Dies  haben  die  Verfasser  aus 
zwei  Grunden  getan:  erstens  wollten  sie  so  den  Ausdrucken  ihre  schfirfste 
Erklarung  geben  und  zwcitens  wollten  sie  dadurch  das  Erlernen  der 
fremden  Sprachen  erleichtern,  da  so  Bild  und  Wort  gleichsam  anschaulich 
in  der  Erinnerung  nebeneinander  haften  bleiben.  Da  alle  sechs  Sprachen 
gleichmaCig  behandelt  sind,  war  die  ubliche  alphabetische  Anordnung 
ausgeschlossen;  sie  wurde  daher  durch  eine  systematische  ersetzt.  So 
werden  zunlichst  die  Schrauben  mit  ihren  Einzelheiten,  wie  Schraubenlinie, 
Steigungswinkel,  Ganghrthe,  SchraubenschlUssel   usw.  behandelt.  Dann 


Digitized  by  Google 


Biichersehau. 


327 


folgeu  andere  Maschineneleraente,  wie  Keile,  Achsen,  Zahnrader  und  Werk 
zeuge.  Als  Anhang  sind  die  wichtigsten  Ausdriicke  des  technischen 
Zeichnens,  der  Mechanik  usw.  behandelt.  Den  letzten  Teil  bildet  ein 
alphabetisch  geordnetes  Wortregister  mit  Hinweis  auf  den  systematischen 
Teil.  Hierbei  sind  die  deutschen,  englischen,  franzosischen  und  spanischen 
Ausdrucke  in  einer  Zusammenstellung  enthalten,  wahrend  die  russischen 
Ausdrticke  besonders  aufgefilhrt  werden.  Ira  allgemeinen  scheint  eine 
groBe  Vollstandigkeit  erzielt  zu  sein;  merkwiirdigerweisc  fehlt  das  ein- 
fache  Wort  Draht  vollkommen,  wahrend  die  Zusammensetzangen,  wie 
Drahtleere,  Drahtseil  usw.  vorhanden  sind.  Das  vortrcffliche  Bttchlein, 
das  unter  Mitwirkung  vieler  Ingenieure  und  Firmen  zustande  gekommen 
ist,  wird  voraussichtlich  sich  rasch  einen  groCen  Freundeskreis  erwerben. 

—d- 

Brockhaus*  Kleines  Konversationslexikon.  Ftinfte,  vollstandig  neu 
bearbeitetc  Auflage  in  zwei  Bflnden.  Zweiter  Band,  L  bis  Z.  Mit 
1000  Textabbildungen,  65  Bildertafeln,  darunter  10  bunte,  210 
Karten  und  Nebenkarten  sowie  27  Textbeilagen.  Leipzig  19O0. 
F.  A.  Brockhaus.    Preis  geb.  12  J(. 

Im  4.  Heft  des  Jahrgangs  190(3,  S.  879  u.  880,  zeigten  wir  das  Er- 
scheinen  von  Band  1  des  Kleinen  Brockhaus  an.  Von  diesem  Werke 
liegt  jetzt  der  zweite  Teil,  enthaltend  die  Buchstaben  L  bis  Z,  vor.  Es 
finden  sich  darin  auf  1  042  Seiten  gegen  40  000  Stichworte.  Uberall,  wo 
langere  Artikel  erforderlich  waren,  sind  sogenannte  Textbeilagen  einge- 
schaltet,  die  in  der  Zahl  der  Seiten  nicht  mitzahlen.  Zur  Erlauterung 
einzelner  Worterklarungen  dienen  zahlreiche  Bilder  im  Texte  und  viele 
Tafeln.  Von  besonderem  Interesse  fur  die  Leser  dieser  Zeitschrift  werden 
hierunter  die  Tafeln  „Lokomotiven  I  und  II",  „StraCenbahnen"  und  „Tele- 
graphen"  sein. 

Zur  Belehrung  liber  Geographic  dienen  eine  Menge  Karten,  und 
sogar  deren  Ruckseitc  ist  ausgenutzt.  Bei  einigen  finden  sich  dort  kleine 
Photographien  mit  charakteristischen  oder  geschichtlich  wichtigen  Land- 
schaftsbildern,  bei  andercn  sind  Ubersichtskarten  angebracht,  aus  denen 
die  Beschaftigung  der  BevOlkerung,  Tier-  und  Pflanzenwelt  oder  geschicht- 
liche  Entwicklung  des  betreftendcn  Landes  usw.  klar  zu  ersehen  ist.  Sehr 
interessant  ist  u.  a.  die  Karte  vora  Weltverkehr.  Auch  die  neuesten  For- 
schungen  sind  durchweg  berticksichtigt,  so  z.  B.  beflndet  sich  auf  der 
Rtlckseite  der  Karte  zur  Polarforschung  ein  Bild  von  der  deutschen 
Sudpolarexpedition.  Am  Schlusse  des  Bandes  ist  eine  Tabelle  mit  der 
Hbersicht  iiber  die  Ergebnissc  der  Volkszithlung  von   190.r)  enthalten, 
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soweit  sie  noch  nicht  berticksiehtigt  waren;  auch  tindet  sich  dort  ein 
Nachtrag,  der  wichtigc  Begebenheiten  bis  zum  September  1906  und  einige 
Berichtigungen  bringt.  —  Von  unserer  chinesischen  Kolonie  Tsingtau  ist 
dem  Bande  eiii  hiibsches  farbiges  Bild  beigegeben. 

So  reiht  sich  der  zweite  Band  wiirdig  an  den  ersten  an.  Die  auGere 
Ausstattnng  ist  die  gleiche  vorziigliche  geblieben.  Der  Preis  des  ganzen 
Werkes  ist,  mit  Riicksieht  auf  das  gute  Papier,  die  ubersichtliche  Anord- 
nung  und  den  klaren  Druck,  sowie  in  Anbetracht  dessen,  daG  die  zahl- 
reichen  Karten  und  Tafeln  so  sorgfitltig  hergestellt  sind,  ein  sehr  niedriger. 
Handelt  es  sich  doch  nicht  um  ein  Prunkwerk,  sondern  um  ein  Buch 
von  dauerndem  Werte  zum  tiigliehen  Gebrauch. 

Wir  zweifeln  daher  nicht,  daG  der  Kleine  Brockhaus  auch  in  den 
Kreisen  der  Eisenbahnverwaltung  recht  viele  Benutzer  und  Kaufer  findet. 


Heton-Kalender  1907.  Tasehenbuch  fur  Beton-  und  Eisenbeton- 
bau  sowio  die  verwandten  File  her.  Unter  Mitwirkung  her- 
vorragender  Faehmanner  herausgegeben  von  der  Zeitschrift  rBeton 
und  Eisenu.  II.  Jahrgang.  Kl.  8°  mit  iiber  850  Textabbildungen 
und  einer  Tafel.  I.  Teil  in  Leinen  gob.,  II.  Teil  geh.  Preis  4  tfc. 
Berlin  190G.    Willi.  Ernst  und  Sohn. 

Der  neue  Jahrgang  bringt  uns  das  schatzenswerte  Tasehenbuch  auf 
einzelnen  Gebieteu  neu  bearbeitet  und  erheblich  erweitert.  Bei  dem 
reichen  Inhalt  des  Buches  ist  die  vorgenommene  Teilung  in  zwei  Biinde 
(lurchaus  erwunscht.  Der  frUhere  dritte  Teil  mit  den  Angaben  zur  Kosten- 
berechnung  von  Bauten  und  mit  den  Hinweisen  auf  gesetzliche  Vor- 
schriften  und  sonstige  Bestimmungen  fUr  das  Bauwesen  ist  nunmehr  dem 
ersten  allgeraeinen  Teil  einverleibt  worden;  dabei  wurden  auch  die  kiirz- 
lioh  erschienenen  vorlauligen  Bestimmungen  der  Kiiniglichen  Eisenbahn- 
direktion  Berlin  fur  das  Entwerfen  und  die  AusfUhrung  von  Ingenieur- 
bauten  in  Eisenbeton  zum  Abdruck  gebracht.  In  den  umgearbeiteten 
wichtigeren  Absehnitten,  namentlich  des  zweiten  besonderen  Teils,  sind 
vielfach  neue  Gesichtspunkte  bertthrt,  die  eine  wertvolle  Erganzung  der 
friiheren  Darstellungen  bieten. 

Der  Kalender  wird  auch  in  seiner  neuen  Gestalt  von  seinen  alten 
Freunden  begehrt  sein.  Wir  wunschen  ihm  zur  Erwerbung  neuer  Freunde 
besten  Erfolg. 
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neuesten  Hauptwerke  ttber  Eisenbahnwenen  und  ail*  verwandten 

Gebieten. 

▼.  Bitter,  Handworterbucb  dor  Preutiisrhfn  Yerwaltung.  Zehnte  liis  zwolfte  Liefe- 
rung.    Leipzig  11H6.    Dreizehnte  und  vierzehnte  Lieferung.    Leipzig  1906. 

Bnhle.  M.  Techiiisihe  Hilfsinittel  zur  Befordening  und  L.-igerung  von  Sanunel- 
kiirpern  'Massengiitern}.    III.  Teil.   Berlin  1901!. 

Garbe,  Robert.    Die  Danipflokomotiven  der  Gegenwart.  Berlin  1907.  Preis  24  «#. 

Hartmann,  M.,  Professor.   Eleinente  des  Eisenbahnbaues.    Leipzig  1906. 

Kohlfurst,  L.    Neues  auf  dein  Gebiete  der  elektrisch  selbstlatigen  Zugdeckung. 

9.  Band,  11./12.  Heft  der  Saninilung  elektrotechniscber  Yortrilge,  herausgegeben 

von  Prof.  Dr.  Ernst  Voit.   Stuttgart  1906. 

Meyer,  Dr.  Alfred  Gotthold.  Eisenbauten.  Ihre  Geschichte  und  Asthetik.  EU- 
lingen  a.  N.  19(>7. 

Schanz.  Dr.  Georg.  Finanzarchiv,  Zeitschrift  fiir  das  gesamte  Finanzwesen.  23. 
Jahrgang.   2.  Band.   Stuttgart  und  Berlin  19i>6. 

Scheibner.  8.   Sicherheitsstellwerke  1m  Betrlebe  der  vereinigten  preuliisch-hcssi- 

schen  Staatseisenbahnen.   2.  Band.   Berlin  1906. 
Simmersbach,  Oskar.   Die  Eisenindustric.   Leipzig  und  Berlin  1906.    Preis  ge- 

heftet  7,wi  iff. 

Stiilich,  Dr.  Oskar.  Steiukoblenindustrie.  Nationalokonomische  Forschungen  auf 
dein  Gebiete  der  groliindustriellen  Unternobniuug.  Leipzig  1900.  Preis  ge- 
bunden  9  M. 

Suseniihl  -  Schubert.  Das  Eisenbahn-Bauwosen  fur  Bahnmeister  und  Bahnmeister- 
anwftrter.   Siebente  AuHage.   Wiesbaden  1907. 


Zeitschriften. 

Allgemeine  Banzeitnng.  Wien. 
71.  Jahrgang.  4.  Heft.  1906. 

Der  Ban  der  zweiten  Eiscnbahnverbindung  mit  Triest. 

Annalen  des  Deutschen  Reichs  ftir  Gesetzgebung,  Verwaltang  and  Statistik. 

Miinchen— Leipzig. 
39.  Jahrgang.   No.  10  und  11.   Vom  15.  Oktober  und  2»>.  November  1906. 

Haftung  der  Eisenbahnen  bei  Verletzung  und  Totting  von  Personen  nach 
dein  Reiebsgesetz  vom  7.  Juni  1*71. 

Wjestnik  Finanssow,  promyschlenaosti  i  torgowli.    (Der  Bote  fiir  Finanzen, 
Industrie  und  Handel.)   St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 
1908.   Heft  41-46. 

(Heft  41:)  Ein  Freihafen  im  fernen  Osten.  —  (Heft  41,  42  u.  44:)  Eine  Sta- 
tistik der  Kentabilitat  der  russischen  Aktiengesellschaft  fiir  Bergbau, 


Digitized  by  Google 


330  Biicherschau. 

Hiittenhetrieb  und  meohanische  Anlapen,  von  Ph.  A.  Rassinski.  —  (Heft  42:) 
Uber  die  none  Eintcilung  der  Roichsauspaben.  —  Die  Anzabl  und  Zu- 
sammensot/.unjr  der  Arbeiten  in  Ruttland.  Zusammengestellt  auf  Grund 
der  crstcn  allgctncincn  VolkszAhlung  des  russischen  Kaiserreichos  ini  Jahre 
ltW7,  von  Ph.  A.  Rassinski.  —  (Heft  43:)  Die  Realisierunp  des  Reichs- 
budgets  fur  das  Jahr  1905,  auf  Grund  des  Berichtes  der  Roichskontrolle. 
—  Zur  Frage  iiber  das  Einbebalten  von  Steuorruckstlinden  aus  dein 
Verdienste  der  Arbeiter,  von  A.  Nedoschiwin.  —  (Heft  44 — 46:)  Der 
Nisheporoder  Jahrmarkt  im  Jahre  1906.  von  W.  Sc  hiinonowski.  —  (Heft  45 :> 
(Heft  46.)  Die  Kolonisation  der  dunnbosiedelton  Grenzgebiete. 

Wjestnik  Putei  Ssoobschtschenija.  (Der  Bote  fur  die  Verkehrsanstalten).  St. 
Petersburg.   (In  russisi-her  Sprache). 
1906.   No.  37-45. 

'No.  37  u.  :\*:)  Die  Giiterbewegung  auf.  den  inneren  Waaserwegen  im 
Jahre  1904.  —  Ober  den  Stand  der  Getreidelagerung.  —  (No.  38:)  Arzt- 
liche  Pflepostationen  an  den  Kan&len  des  Ladoga-Gebietes.  —  (No.  39:) 
Zur  Frage  des  Baues  der  Amur-Eisenbahn.  —  No.  40:)  Der  Verkehr  auf 
der  Sibirischen  Eiscnbahn  im  Jahre  1905.  —  (No.  41:)  Der  IV.  inter- 
national Kongreli  in  Briissel.  —  Verhandlung  iiber  Materialienversuehe, 
von  Prof.  N.  Bjcloljubski.  —  (N<».  42:)  Ein  Projekt,  die  Verantwortlichkeil 
der  Reisenden,  die  oboe  Fabrkarte  angetroffen  werdeu,  zu  erhoheu.  — 
Das  Projekt  zu  Hegeln  uber  die  Beforderung  von  Losung  von  <  hlorzink 
in  Kessclwagen.  —  (No.  43,  44  u.  46:)  Unsere  Verkehrswepe  und  ibre 
Anforderungen  in  der  allornachsten  Zukunft.  —  (No.  43:)  Be  rich  t  iiber 
die  Ausfuhr  von  Gtitern  des  Hiittenwerkbetriebes  aus  deni  Bergwerks- 
gebiet  des  siidlichen  RuClands  im  August  1906.  —  Zum  Ban  der  Amur- 
Eisenbahn.  —  liber  die  Regeln  bei  dor  Beforderung  von  Giitem,  die 
auf  Zwischenstationen  abgeladen  werden  muBten.  —  Die  Regulierun? 
der  Tarife  im  Verkehr  nach  dem  fernen  Osten.  —  (No.  46:)  Beratung 
iiber  den  Bedarf  Sibiriens  an  Verkehrswegen. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  dn  Congres  des  Chemins  de  fer. 
Briissel. 

Band  20.   No.  11.  November  1906. 

Note  sur  le  dessernige  des  assemblages  a  vis  dans  les  voles  de  chemins 
de  fer.  —  Note  sur  l'usure  des  rails.  —  L'indicateur  des  frequences  et 
des  vitesses  Frahm. 

No.  12.    Dozember  1906. 

Rails  ronflants:  tin  phenomone  mysterieux.  —  Note  sur  le  desserrape 
des  ecrous.  —  Le  cheinin  de  for  economique  de  Burton  a  Ashby.  — 
Signaux  automatiques  sur  les  chemins  de  fer  souterrains  de  Londres.  — 
Institutions  de  prevoyance  en  favour  des  agents  de  chemins  de  fer. 

Commercial  and  Financial  Chronicle.   New  York. 
Band  83.   No.  2154.   Vom  6.  Oktober  1906. 
The  voluntary  concessions  of  Railroads. 

Deutsche  Bauzeitnng.  Berlin. 

40.  Jahrgang.   No.  88.    Vom  3.  November  1906. 

Fortschritte  im  Ban  weitgespannter  massiver  Briicken. 
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Deutsches  Handelsmusenm.  Berlin. 
3.  Jahrgang.  No.  11.  1906. 

Kritisehe  Bemerkungen  scum  Entwurf  einer  Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

The  Economist.  Londou. 

Band  64.   No.  3899.   Vom  17.  November  1906. 
The  Railway  wages  question. 

No.  3800.    Vom  24.  November  1906. 

The  Grand  Trunk  Pacific  Railway.    -   The  Harriinan  group  and  the 

Illinois  Central. 
No.  3801.   Vom  1.  Dezember  1906. 

The  report  of  the  Royal  commission  on  canals. 

L'Economiste  francais.  Paris. 

34.  Jahrgang.   No.  46.   Vom  10.  November  1906. 
Le  rachat  dos  chemins  de  fer  de  I  Ouest. 

No.  46.    Vom  17.  November  1906. 

La  crise  des  transports  et  la  compagnie  <le  1'Ouest. 
No.  48.   Vom  1.  Dezember  1906. 

L'industrie  de  la  locomotive. 

Jftrnbanebladet.  (Das  Eisenbahnblatt).  Stockholm. 
1906.   No.  19-22. 

(No.  19:)  N&got  om  jarnvagar  och  jamvagsfiireningar  i  Nordamerika 
(Fortsetzung  aus  No.  1H).  —  Den  sydamerikanska  tvilrbanan.  —  Under- 
sbkningen  af  fargsinnet  vid  tyska  jarnvagarna.  —  Ij&rorika  foredrag  i 
jarnvagspersonalens  foreniugar.  —  Smittofara  genom  madrasscrade  j&rn- 
vagskupeer.  —  (No.  20:)  Sverigc.  Arets  f&lttjanstofningar.  —  Om  jarn- 
vagsforhillandena  i  Franska  Vllstafrika.  —  Motorvagnar  pa  Delaware  & 
Hudson  Railroad.  —  En  hundraarig  banlinje.  —  (No.  21  u.  22:)  Sverige. 
Ledningen  af  statens  jarnvagsbyggnader.  —  (No.  21:)  Den  enhetliga 
ledningen  af  de  algeriska  jarnvagarna.  —  London  Power  Omnibus  Com- 
pany's automobilomnibusar  och  vagnstation.  —  Ofverenskommelse  mollan 
Tysklaud  och  Osterrike-Ungem  riirande  desinlektion  af  boskapsvaguar. 
—  (No.  22:)  Sverige.  Den  1.  december  1906.  —  Invigningeu  af  linjen 
Malmo— Lund  den  1.  december  lri56.  —  De  amerikanska  jftrnvttgsmttnnens 
forberedande  utbildning. 

Eisenbahn  and  Industrie.  Wien. 

2.  Jahrgang.  No.  20.   Vom  20-  Oktober  1906. 

Der  Eisenbahnminlster  und  die  Eisenbahnunfalle.  —  (uud  No.  22  vom 
20.  November  1906:)  Der  elektrische  Probebetrieb  auf  der  Wiener  Stadt- 
bahn.  —  (No.  20:)  Das  Lokalbahnwesen  im  GroCherzogtum  Baden. 

No.  21.   Vom  6.  November  1906. 
Die  Vintschgaubahn. 

No.  23.   Vom  5.  Dezember  1906. 

Staatsbahnen  und  Wiener  Stadtbahn.  —  Der  internationale  Stratfenbahn- 
und  KleinbahnkongreO  in  Mailand. 
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Eisenbahntechnische  Zeitschrift.  Berlin. 

12.  Jahrgang.   No.  22.    Vrnn  7.  November  1906. 

t  Das  Eisenbahnwesen  auf  der  internationaleu   Ausstellung  in  Mailand 

1900.  —  Transozeanischo  Eisenbahnen.  —  (und  No.  22  u.  23:)  Der  inter- 
national!' StraBenbahn-  und  KleinbahnkongreB  iu  Mailand  IW>.  —  (No.  21:) 
Die  elektrischcn  Lokomotivcn  der  New  York  Zentralbahn.  —  Die  Wellen- 
bildung  auf  den  Sehienen  der  elektrisch  betriebenen  Bahnen  und  die 
Mittcl  zu  ihrer  EinschrHnkung. 

No.  22.   Vom  22.  November  1906. 

Ainerikaniseho  Lnkomotiven  der  Baldwin  -  Lokomotivwerke  zu  Phila- 
delphia. —  Der  Freibahnzug.  —  Die  schweizerische  Studienkommiasion 
fin-  elektrischen  Bahnbetrieb. 

No.  23.    Vom  6.  Dezember  1906. 

Eisenbahnmotorwagen.  —  Die  Verankerung  der  StraBenbahngleise  in 
AsphaltstraBen. 

Sheljesnodoroshnoje  Djelo  (Das  Eisenbahnwesen).  Su  Petersburg.  (In  rusaischer 
Sprache). 
1906.   No.  84-  40. 

(No.  34  u.  3T>:j  Eine  Holzbefbrderungsbahn  mit  mechanischer  Ausriistung 
des  Hafenplatzes  Kamyschin  der  Rjasan-Uralsker  Eisenbahn,  von  N.  Klu- 
schin  (mit  Zeichuungen).  —  Uber  die  Verkebrswege  im  Jakutsker  Ge- 
biet  und  uber  die  Waldwege  zum  Ochotsker  Meere.  —  (No.  37  :>  Eine 
neue  Methode  pneumatischer  Wasserversorgung,  von  J.  Borsow  (mit 
Zeicbnung).  —  Kanal  nder  Eisenbahn?  (Vom  Weiflen  zum  Baltischen 
Meere.)  —  (No.  Hs-.)  Uber  die  Bedeutung  und  die  Vorziige  einer  Ver- 
wendung  der  Kessel  nach  deiu  System  Tabulewitsch  fiir  uberhitzten 
Dampf  bei  hohen  Temperaturen  und  Spannungen,  von  Tabulewitsch.  — 
'No.  :$9  u.  4<):)  Die  Verkebrswege  im  norddstlichen  Sibirien. 

Elektrische  Bahnen  nnd  Betriebe.  Munchen. 

4.  Jahrgang.   Heft  83.   Vom  24.  November  1906. 
Der  elektrische  Betrieb  dor  Wiener  Stadtbahn. 

Elektrotechnische  nnd  polvtechnische  Rundschau.  Potsdam. 
28.  Jahrgang.   No.  49.   Vom  6.  Dezember  1906. 

Das  System  Leitner-Lucas  zur  elektrischen  Beleuchtung  der  Zuge. 

Engineering.  London. 

Band  82.   No.  2129  bis  2138.   Vom  19.  Oktober  bis  7.  Dezember  1906. 

(No.  2129:)  Tests  of  the  Leitner-Lucas  train-lighting  apparatus.  —  Japa- 
nese Railway  tyre  works  at  Yawata.  —  The  Rexer  steam-car.  —  Police 
regulations  and  pnhlic  motor  vehicles.  —  London  tramways.  —  Rolling 
stock  at  the  Milan  exhibition.  —  (No.  2130  u.  2131:)  Electrically-operated 
points  and  signals  at  Didcot.  —  (No.  2130:)  Four-cylinder  compound  six- 
coupled  locomotive  at  the  Milan  exhibition.  —  (No.  2131  u.  2135:)  Royal 
commission  on  canals  and  waterways.  —  (No.  2131:)  Steam  rail  motor-car 
for  the  Lancashire  and  Yorkshire  Railway.  —  Canadian  Railway  con- 
struction. —  The  report  of  the  New  South  Wales  Railway  commissioners. 
—     No.  2182:)  Moving  loads  on  Railway  under- bridges.    —   The  New 
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Engine  Company's  motor-car.  —  The  Jris"  six -cylinder  motor-car.  — 
Narrow-gauge  locomotive  at  the  Milan  exhibition.  —  (No.  2183:)  Rail- 
joints  and  track  construction  in  Philadelphia.   —   The  Napier  motor-car. 

—  The  report  of  the  South  Australian  Railway  commissioner.  —  (No. 
2134:)  The  electrification  of  the  Simplon  tunnel.  —  (u.  21350  The  Olympia 
motor-car  exhibition.  —  (No.  2134:)  Tube  Railways  aud  the  law  of  com- 
pensation. —  (u.  21350  Railway  schemes  in  parliament  —  Canadian 
Railway  development.  —  (No.  2135:)  Four-cylinder  four-coupled  locomo- 
tive with  Lcntz  valves.  —  The  Railways  of  Queensland.  —  Six-coupled 
passenger  locomotive  for  the  Caledonian  Railway.  —  (No.  2136:)  The 
proposed  Channel  ferry  service.  —  New  Westinghouse  quick -acting 
brake.  —  The  Britannia  motor-car. 

Engineering  News.   New  York. 

Band  66.   No.  14  bis  No.  21.   Vom  4.  Oktober  bis  22.  November  1906. 

(No.  14.)  Developments  in  the  transcontinental  Railway  system.  —  The 
care  of  locomotive  boilers  at  terminals  and  while  in  service.  —  Sound 
engineering  in  interurban  Railway  construction.  —  What  are  the  possi- 
bilities in  operating  the  mountain  divisions  of  western  Railways  with 
electric  power?  —  (No.  15:)  Statistics  of  Railways  in  the  United  States. 

—  New  shops  of  the  Cincinnati,  Hamilton  and  Dayton  Railway,  at  Ivory- 
dale,  Ohio.  —  Grouting  a  leaky  tunnel  on  the  Paris,  Lyons  and  Medi- 
terranean Railway.  —  A  European  brake  adjuster  and  indicator.  — 
(No.  16:)  Single -phase  equipment  for  the  Washington,  Baltimore  and 
Annapolis  Railway.  —  Devices  to  keep  Railroad  switches  from  becoming 
clogged  with  snow  and  ice.  —  A  new  Chicago  terminal  for  the  Chicago 
and  Northwestern  Railway.  —  (No.  17:)  Convention  of  the  street  Railway 
Associations  at  Columbus,  Ohio.  —  Railway  signal  lamps  and  specifications 
for  signal  lamp  oil.  —  Annual  convention  of  the  Association  of  Railway 
superintendents  of  bridges  and  buildings.  —  Annual  convention  of  the 
municipal  tramways  Association.  —  (No.  18:)  Railway  motor-car  traffic  — 
Railways  in  Central  Asia  —  Ledger  accounts  in  Railway  engineering 
work.  —  (No.  19:)  Conversion  of  the  Atlantic  city  line  of  the  West  Jersey 
and  Seashore  Railroad  Company  to  electric  traction.  —  Drawbridge  sig- 
nalling and  the  Atlantic  city  disaster.  —  Railway  bridge  floors  and  the 
Atlantic  city  disaster.  —  (No.  20:)  Cantilever  bridge  over  the  Seine  at 
Paasy:  Metropolitan  Railway  of  Paris.  —  Standard  conditions  and  speci- 
fications for  telephone  or  other  low-tension  wires  crossing  Railway  tracks. 

—  The  Railway  gage  question  in  Australia,  India  and  South  Africa.  — 
The  coroner's  investigation  of  the  Atlantic  city  disaster.  —  A  simplified 
method  of  laying  out  transition  curves.  —  A  steam  motor-car  for  the 
Bavarian  State  Railways.  —  Rails  and  rail-lifts  on  the  thoroughfare  draw 
near  Atlantic  city,  New  Jersey.  —  The  trans -Alaska  Siberian  Railway 
project.  —  (No.  21 :)  Locomotive  boilers  with  combustion  chambers.  — 
A  new  gasoline  motor  car  for  the  Union  Pacific  Railway.  —  A  Board  of 
Trade  report  on  an  English  Railway  accident:  brakes  for  electric  cars  on 
steep  grades.  —  Poor's  statistics  of  United  States  Railways  for  1905.  — 
The  value  of  high  steam  pressure  in  locomotive  service.  —  An  auto- 
matic ore  unloader.  —  Wheel  loadings  of  the  mallet  duplex  locomotive 
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on  the  Great  Northern  Railway.  —  More  concerning  government  investi- 
gation of  Railway  accident*. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Band  49.   No.  26.   Vom  20.  Oktober  1906. 

La  ventilation  mecanique  du  tunnel  de  Cochem. 

Glaaers  Annalen  flir  Gewerbe  and  Bauwesen.  Berlin. 
Band  69.   Heft  9.  Vom  1.  November  1906. 

Ergebnisse  der  Lokomotivpriifungen  auf  dem  Versuchsstand  der  Penn- 
sylvania-Bahn,  Weltausstellung  St.  Louis  1904.  —  Neues  uber  Triebwagen 
fiir  Eiscnhahnen.  —  (u.  10:)  Das  Verkehrs-  und  Maschinenweeen  auf  der 
bayerischen  Jubilaums-Landesausstellung  zu  Nurnberg  1906. 

Heft  10.   Vom  16.  November  1908. 

Verein  fur  Eisenbahnkunde  zu  Berlin:  Der  Verkehr  von  Grofl-New  York. 

Heft  11.   Vom  1.  Dezember  1906. 

Die  Anwendung  des  Eisenbetonbauea  fiir  Eisenbahnzwecke.  —  Die 
Londoner  Stadt-  und  Vorortbahncn.  -  s/4  +  3/4  gekuppelte  Giiterzug- 
lokomotive  der  franzosischen  Nordbahn.  —  Ergebnisse  eines  Betriebs- 
versuches  an  einer  elektrischen  Schlepplokomotive  beim  Teltowkanal. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

3.  Jahrgang.   Band  III.   No.  20.   Vom  16-  Oktober  1906. 

Delia  utilita  di  collegare  i  trasporti  ferroviari  con  quelli  Huviali. 

No.  21.   Vom  1.  November  1906. 

II  meccanismo  ad  aderenza  artiticiale  transcotto  a  ruote  orizontali  e  rotaia 
centrale.  —  Automobilismo  ferroviario. 

No.  22.  Vom  16.  November  1906. 

Pro  Spluga.  —  Locomotiva  compound  a  4  cilindri  gruppo  640  delle  ferro- 
vie  dello  stato. 

No.  28.   Vom  I.  Dezember  1906. 

Pro  Spluga.  —  I/esposizione  di  Milano. 

Journal  of  the  Western  Society  of  Engineers.  Chicago. 
Band  11.   No.  4.  August  1906. 
The  Guatemala  Railway. 

Koloniale  Zeitschrift.  Berlin. 

7.  Jahrgang.   No.  28.   Vom  8.  November  1906. 
Die  Bahnen  am  oberen  Kongo. 

Sapiski  imperatorskawo  russkawo  technitseheskawo  obschtschestwa  (Notisblatt 
der  Kaiserl.  russischen  technischen  Gesellschalt.)  St.  Petersburg.  (In  russi- 
scher  Sprache.) 
1906.   Heft  9  und  10. 

Reehensehaftsbericht  Uber  die  Tatigkeit  der  auswartigen  Abteilungen 
der  Kaiserlich  russischen  technischen  Gesellschaft  im  Jahre  1906  (Abtei- 
lungen in  Baku,  Kischinew,  Bogorodsk,  Warschau,  Wilna,  Wladiwostok, 
Shitomir,  Rostow  a.  Don).  —  Verhandlungsprotokolle  Uber  die  Sitzungen 
der  Gosellschaft  (S.  287  —338).   —    Die  sparsamen  Heizungseinrichtungen 
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ties  Ingenieurs  A.  Muller  fur  fesies  und  tiiissiges  Heiztnaterial  (mit 
Zeichnimgen). 

Organ  fur  die  Fortechritte  dea  Eiaenbahnweaena.  Wiecbaden. 
Band  43.   Heft  It  1906 

("her  einige  Anordnungen  der  Blockwerke  und  Stellwerksteile  zum  Er- 
natze  der  Hebel-  und  Unterwegsperre  bei  den  Stellhebeln  der  Ausfahr- 
signale  in  Stationen.  -  Der  Balken  mit  elaatisch  gebundenen  Auflagern 
bei  Unsymtnetrie  mit  Bezugnahme  auf  die  Verhaitnisse  des  Eisenbahn- 
nberbaues.  —  Sandstreu-Vorrichtung,  Bauart  Haas.  —  Neuere  Lokomotiv- 
steuerungen.  —  Die  Verwendung  von  alten  Schienen  auf  den  Eisen- 
bahnen  Indiens  und  Ceylons.  —  Theorie  der  Verbundbauten  in  Eisen- 
beton  und  ihre  Anwendung.  —  Schleefs  Beseitigung  der  Stodfuge  im 
Kisenbahngleise. 

Oaterreichische  Eiaenbahnzeitnng.  Wien. 

29.  Jaurgang.  No.  29.  Vom  22.  Oktober  1906. 

Die  Pensionsversicherung  dor  Privatangcstellten  und  die  Eisenbahn- 
beamten. 

No.  31.   Vom  5.  November  1906. 

Das  schweizerische  Rechnungsgesetz  und  die  Schaffung  einee  Kechnungs- 
geaetzes  in  Osterreich  naeh  seinem  Vorbilde. 

Ogterreichiflch-ungariscb.es  Eisenbahnblatt.  Wieu. 
11.  Jahrgang.   No.  43.   Vom  25.  Oktober  1906. 

Die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  —  Die  Lokalbahn- 
aktion.  —  Geplante  Erhtihung  der  Eisenbahntarife  in  Ungarn. 

No.  44.   Vom  1.  November  1906. 

Die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  —  Der  elektrische 
Hauptbahnbetrieb.  —  Durchfiihrung  der  neuen  Signalvorschriften  fur 
die  osterreichischen  Eisenbahnen. 

No.  45.   Vom  8.  November  1906. 

Zur  Frage  der  Reorganisation  der  Staatseisenbahnverwaitung.  —  Tarif- 
erh5bungen  auf  den  utigarischen  Staatsbahnen. 

No.  46.   Vom  15.  November  1906. 

Wiener  elektrische  StraOenbahnen. 

No.  47.  Vom  22.  November  1906. 

Eine  Verkebrsakademie.  —  Die  Aussig  -  Teplitzer  Eisenbahn  und  die 
Staatseisenbahnverwaitung.  —  Das  Lokal-,  Klein-  und  StraCenbahnwesen 
in  Osterreich.  —  Zentralbahnhofe  in  Wien. 

No.  49.   Vom  6.  Dezember  1906. 

Reform  der  Staatseisenbahnverwaitung  und  Regelung  des  Eisenbahnfach- 
Bildungswesens.  —  Der  Wagenmangel  im  Staatseisenbahnrate.  —  Staats- 
eisenbahnrat.  —  Kommune  und  Dampftramway-GesellschafL 

No.  60.   Vom  13.  Dezember  1906. 

Das  Eisenbahnfachbildungswesen.  —  Oberbauerneuerung  auf  den  Oster- 
reichischen  Staatsbahnen. 
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Railroad  Gaaette.   N.-w  York. 

Band  41.   No.  15.   Vom  12.  Oktober  1906. 

Where  electrification  is  unprofitable,  but  necessary.  —  The  present 
results  of  the  new  rate  law.  —  The  new  Allegheny  engine  terminal  of 
the  Pittsburgh,  Fort  Wayne  and  Chicago.  —  Distant  switch  signals  of  the 
Union  and  Southern  Pacific.  —  Reinforced  concrete  culvert  pipe  on  the 
Burlington.  —  Rail-motor-car  traffic  in  England.  —  Chicago  and  North- 
Western  new  Chicago  passenger  terminal.  —  Mallet  compound  locomo- 
tive for  the  Great  Northern.  —  New  freight  terminal  of  the  Rock  Island- 
Frisco  lines  at  St.  Louis.  —  Canton-Hankow  equipment.  —  Railroads  in 
Belgium.  —  Railroad  building  in  Canada.  —  Single-phase  equipment  for 
the  Washington,  Baltimore  and  Annapolis  Railway.  —  The  working  of 
the  Liverpool  and  Southport  electric  line. 

No.  10.   Vom  19.  Oktober  1906. 

When  brakes  fail  to  work.  —  The  status  of  the  holding  corporation.  - 
The  Wabash  finances.  —  Report  on  Salisbury  disaster.  —  Private  car 
.Chicago"  of  the  Western  Union  Telegraph  Company.  —  Harbor  im- 
provements at  Ashtabula.  —  Setting  line  stakes  existing  Railroad  curves 
by  middle  ordinates.  —  Grand  Trunk  station  at  Battle  Creek.  —  Steel 
passenger  cars  built  by  the  Pressed  Steel  Car  Company.  —  The  develop- 
ment of  American  freight  locomotives.  —  Recent  Interstate  Commerce 
Commission  rulings.  —  Labor  agitation  in  England.  —  Ways  and  means 
to  maintain  car  supply.  —  Railway  signal  Association  reports.  —  Testing 
coal.  —  Cross-ties  purchased  by  the  steam  Railroads  of  the  United  States 
in  1906.  —  Exhibits  at  street  Railway  convention.  —  Automatic  signals 
on  Philadelphia,  Baltimore  and  Washington. 

No.  17.   Vom  26.  Oktober  1906. 

Libeling  the  Pennsylvania.  —  An  American  Railroad  signal  system.  — 
The  Illinois  Central  controll.  —  The  Railroad  terminal  problem.  —  Sep- 
tember accidents.  —  Hulett  car  dumping  machine.  —  The  Railway 
signal  Association.  —  Motor  car  for  London  and  South  Western.  —  Ship 
building  on  the  Great  Lakes.  —  Large  passenger  tank  locomotive  for 
the  London  and  North  Western.  —  New  locomotives  for  the  Great 
Northern.  —  Convention  of  the  superintendents  of  bridges  and  buildings. 

—  The  lumber  business  of  the  Government.  —  Acworth  on  Pennsylvania 
Railroad  finances.  —  Convention  of  the  American  Street  and  Interurban 
Railway  and  affiliated  Associations.  —  Interchange  of  traffic  between 
electric  lines  and  steam  Railroads. 

No.  18.   Vom  2.  November  1906. 

The  development  of  the  Long  Island  Railroad.  —  Locomotive  perfor- 
mance. -•  The  Pennsylvania  tunnels  across  Manhattan  Island.  —  Exten- 
sions to  Oaklawn  shops  of  Chicago  and  Eastern  Illinois.  —  Mallet  com- 
pounds for  the  Erie.  —  Track  inspection  car  of  the  Baltimore  aud  Ohio. 

—  New  Northern  Pacific  passenger  station  at  Butte.  —  Car  cleaning.  — 
Signals  for  the  Market  Street  Elevated  and  Subway,  Philadelphia.  — 
Records  of  fast  runs.  —  Annual  meeting  Railway  signal  Association.  — 
Colombian  Railroads.  —  Bridge  disaster  at  Atlantic  city. 
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No.  19.   Vom  9.  November  1906. 

The  Cincinnati,  Hamilton  and  Dayton -Pere  Marquette  receiverships.  — 
The  netting  and  diaphragm  in  locomotive  front  ends.  —  The  value  of 
investigating.  —  Steel  underframo  stock  ears  for  the  Central  of  New 
Jersey.  —  Pacific  locomotive  for. the  Northern  Pacific.  —  The  Tehuantepee 
National  Railway.  —  A  new  life  poultry  car.  —  Experimental  roadbed 
on  the  Pennsylvania  Railroad.  —  Balanced  compound  prairie  type  loco- 
motive for  the  Atchison,  Topeka  and  Santa  Fc.  —  Electrification  of  West 
Jersey  and  Seashore.  —  The  Salton  Sea  conquered.  —  Wages  on  the 
Pennsylvania  and  the  Reading.  —  The  Atlantic  city  disaster.  —  Penn- 
sylvania's 60-year  dividend  record  —  Poor's  statistics  for  1905. 

No.  20.   Vom  16.  November  1906. 

Disastrous  collision  near  Woodville,  Indiana.  —  Heavy  locomotives  and 
the  Railroads  of  the  future.  —  The  finances  of  a  great  terminal.  —  The 
federal  employer's  liability  law.  —  Fifty  cents  a  day  for  freight  cars.  - 
Double  end  tank  locomotive  for  the  Kiushiu  Railway,  Japan.  —  Accident 
bulletin,  No.  20.  —  Anthracite  coal  storage.  —  New  bumping  post  in  the 
Lackawanna's  Hoboken  terminal.  —  Union  Pacific  motor  car  No.  8.  — 
Unit  costs  of  Railroad  building.  —  The  beginning  of  unit  statistics.  — 
Mogul  locomotives  for  the  Philippine  Railway.  —  The  Zambesi  river 
bridge.  —  Mr.  Hill  on  Railroad  expansion  and  reciprocity  with  Canada. 

—  Traversing  lakes  and  rivers  with  the  stadia.  —  The  Eastern  Bolivian 
Railroad.  —  The  ventilation  of  the  Kaiser  Wilhelm  tunnel.  —  Old  styles 
of  car  decoration.  —  Drawbridge  floors  and  locks. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Rand  42  No.  15  bis  20.   Vom  12.  Oktober  bis  16.  November  1906. 

(No.  15:)  Mr.  Bryan's  government  ownership  views.  -  Traffic  congestion 
at  Pittsburg.  —  Automobile  racing  versus  locomotive  racing.  —  The 
commission's  hearing  on  tariffs.  —  The  new  Chicago  and  Northwestern 
terminal.  —  Electrical  equipment  of  the  Washington  Baltimore  and 
Annapolis.  —  The  Herr  dump  car.  —  St.  Louis  fuel  testing  plant.  — 
The  Allegheny  engiuehouse  of  the  Pennsylvania.  —  Official  statistics  of 
Japanese  Railways.  —  (No.  16.)  Progress  and  prospects  of  pass  abolition. 

—  Permanent  stakes  for  fiat  and  gondola  cars.  —  Tariffs;  rate  law  in 
territories.  —  The  South  and  Western  Railway.  —  Create  traffic.  —  Steel 
passenger  cars.  —  President  Fish  to  his  stockholders.  —  Rock  Island 
transfer  house  at  Cedar  rapids.  —  A  private  car  for  telegraph  inspection. 

—  (u.  17:)  Railways  signal  Association.  —  (No.  17:)  Mileage  book  announ- 
cement rescinded.  —  The  sociological  side  of  engineering  education.  — 
Railway  building  in  Nevada.  —  No  congestion  at  Pittsburg.  —  American 
Railway  Association.  —  South  and  Western  Railway.  —  Tariffs;  joint 
rates  and  through  routes.  —    Superintendents  of  bridges  and  buildings. 

—  Consolidated  locomotive  for  the  Delaware  &  Hudson.  —  Americau 
street  and  interurban  Railway.  —  Car  cleaning;  New  York  Railroad  Club. 

—  New  laboratories  of  the  university  of  Pennsylvania.  —  Railway  taxa- 
tion in  Ulinois.  —  (No.  18:)  Dangers  of  constantly  increasing  control.  — 
British  aud  American  specifications  for  axles.  —  Railway  development 
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in  Canada.  -  A  now  seaport.  -  Renewals  of  the  Brooklyn  bridge  sur- 
face tracks.  —  Kate  reductions  as  political  arguments.  Mallet  com- 
pound locomotive  tor  the  Erie.  -  Colorado  river  crevasse  and  Salton 
Sea.  —  The  Erdmaiin  act  unconstitutional.  —  Summary  of  passenger 
rate  reductions  —  Pulverized  fuel  for  locomotives.  —  Concrete  dam 
near  Perry,  Oklahoma.  —  A  novel  snow  locomotive  —  (No.  10:)  The 
control  of  Illinois  Central.  —  New  locomotive  designs.  —  Arguments  in 
Peavey  elevator  case.  —  Mr.  Havahnn  succeeds  Mr.  Pish.  —  Electrification 
of  the  West  Jersey  &  Seashore.  —  Four-cylinder  compound  locomotive 
for  the  Northern  Pacific.  —  Indiana  demurrage  decision.  —  Pennsylvania 
improved  cuts.  —  Standard  dwarf  signal  for  the  Harriman  lines.  —  Ser- 
vice of  a  trust  company.  —  A  car  for  transportation  of  live  poultry.  — 
Portable  plants  for  cleaning  cars.  —  (No.  -20:)  The  car  hire,  agreement.  — 
The  track  foreman.  —  Railway  affairs  in  Great  Britain.  —  Railway  tunnels 
to  Manhattan  Island.  —  President  Hill  says  increased  mileage  is  needed. 

—  American  Railway  Association:  committee  to  consider  freight  car 
clearing  house.  —  Heavy  Mogul  locomotive  for  the  Vandalia  —  Main- 
tenance of  way  painters'  Association.  —  Hulett  automatic  ore  unloaders 
at  Pennsylvania  docks,  Buffalo.  -  Mogul  locomotive  for  the  Philippine 
Railway.  —  The  roadmasters'  Association 

The  Railway  Engineer.  London. 

Band  27.   No.  322.   November  1006. 

New  corridor  trains:  Great  Eastern  Railway.  —  Forde's  pneumatic  water 
level  indicator.  —  Constructing  Railways  in  India  —  New  goods  engines; 
North  British  Railway.  The  Horley-Balcombe  widening;  London, 
Brighton  &  South  Coast  Railway.  —  0  =  6  =  4-tank-engines;  Lancashire 
Derbyshire  and  East  Coast  Railway.  —  Railways  in  India  administrative 
report  for  1005.  —  United  switch  and  signal  company's  new  train  staff. 

-  8,  10  and  Pi-ton  private  owners' waggons.  —  New  South  Wales  Govern- 
ment Railways  and  trams,  1005-06. 

No.  323.    De/.ember  1006. 

Reinforced  concrete.  —  Union  switch  and  signal  company's  electric 
motor  signals.  —  Natal  Government  Railways,  1005.  -  nlJ06u  class,  4—6—0 
express  engines,  Caledonian  Railway.  —  Union  switch  and  signal  com- 
pany's all  electric  power  plant  —  The  Guatemala  Railway.  —  Six-wheels- 
coupled  radial  tank  engines;  Japanese  Slate  Railways.  —  Single-phase 
electric  traction.  —  Ardwick  and  Hyde  junction  widenings;  Great  <  eutral 
Railway. 

The  Railway  News.  London. 

Band  86    No.  2233-2230.    Vom  20  Oktober  bis  1.  Dezember  1906. 

(No.  2*233:)  Railway  and  canal  traffic  cases.  —  Midland  Railway  statistics. 
(No.  233-238:)  Irish  Railway  companies.  —  Railways  for  poor  Irish 
districts.  -  (No.  2233:)  Isle  of  Wight  Central  motor.  -  (u.  No.  2235—  2239:) 
Royal  commission  on  canals  and  waterways.  —  (No.  2233:)  Single-phase 
equipment  for  Washington  and  Annapolis  Railway.  —  Fish  carried  by 
Railway.  —  New  statiou  for  Newcastle.  —  (u.  No.  2239:)  Irish  Railway 
commission.    -  (No.  2233:)  City  and  South  London  extension.  —  Metro- 
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politan  training  school.  —  (No.  2234:)  Railway  interests  in  Parliament.  — 
(u.  No.  2235:)  The  Neath  and  Brecon  Railway;  its  history  and  prospects. 

—  (No.  2234:)  Railway  clearing  system  superannuation  fund.  —  South 
Australian  Railways.  —  British  and  American  Railway  securities.  —  South- 
Eastern  and  Chatham  system.  —  Railway  speculation  in  Mexico.  —  Rail- 
way motor  car  traffic.  —  (No.  2235:)  The  classification  of  American  Rail- 
road expenses.  —  Coal  in  1906.  —  Channel  tunnel.  —  Rail  trust  and  its 
troubles.  —  The  North-Eastern  Railway  Company's  new  tea-room  at 
York.  —  (u.  No.  2236:)  The  Railways  of  Mexico.  —  (No.  2236:)  Dover  har- 
bour improvement  bill.  —  (u.  No.  2236:)  Australian  Railways  —  (No.  2135:) 
Railways  in  China.  —  (No.  2236:)  Mineral  workings  under  Railways.  — 
Railways  and  local  taxation.  —  British  and  American  Railway  progress. 

—  (u.  No.  2237—2239:)  Crewe;  its  history  and  latest  developments.  — 
(No.  2236:)  Dover  harbour  works  bill.  —  (u.  No.  2237:)  Some  Indian  v. 
English  Railway  methods.  —  Midland  Railway  notes.  —  British  and 
American  Railway  accidents.  —  American  Railroad  statistics.  —  Local 
taxation;  another  successful  appeal  by  the  Midland  Railway.  —  Atlantic 
city  accident.  —  Taxation  of  land  values.  -  State  control  in  the  United 
States.  —  (No.  2238:)  Peel  v.  London  and  North  Western  Railway  Com- 
pany. —  Railways  and  the  burden  of  local  taxation.  —  Joint  user  of 
stations.  —  The  Channel  tunnel  bill.  —  (No.  2239:)  Passenger  traffic  in 
the  past  half-year.  —  American  Railroad  working  expenses.  —  nOwner's 
risk"  rates.  —  Lowor  Thames  tunnel  Railways.  —  Power  from  Victoria 
falls.  —  Railway  signalling  in  America.  —  Japanese  Railway  enterprise. 

—  The  Lancashire  and  Yorkshire  Railway  Company's  Horwich  mecha- 
nics' institute. 

Revista  tecnologica-indnstrial.  Barcelona. 
29.  Jahrgang.   Heft  9.  September  1906. 

Ferrocarril  funicular  de  Vallvidrera  en  Barcelona.  —  Gruas  sobre  vagon 
de  6  y  15  toneladas. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 

29.  Jahrgang.  2.  Halbjahr.   No.  4.  Oktober  1906. 

Note  sur  1'eclairage  au  gaz  a  incandescence  des  voitures  a  voyageurs 
d'apres  les  resultata  obtenus  a  la  Coinpagnie  des  chemins  de  fer  de 
1'Est.  -  Influence  de  l  effort  de  traction  sur  la  repartition  do  la  charge 
des  locomotives  cas  de  la  double  traction.  —  Kffet  du  coup  de  frein.  — 
Statistique  des  chemins  de  fer  algeriens  et  tunisiens  aunee  1903. 

No.  5.   November  1906. 

Essai  de  pieces  en  acier  moule  par  la  Compagnio  du  chemin  de  fer  du 
Nord.  —  La  distribution  Walschaerts  aux  Etats-Unis.  —  Le  chauffage 
des  trains  sur  les  lignes  exploitees  par  la  conipagnie  du  chemin  de  fer 
a  voie  de  1  metre  de  Hormes  a  Beaumont. 

Schweizerische  Baozeitnng.  Zurich. 

Band  47.  No.  16/17.  Vom  20.  und  27.  Oktober  1906. 

Mitteilung  der  schweizcrischen  Studienkommission  fur  elektrischen  Bahn 
betrieb. 

22* 
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No.  19.   Vom  10.  November  1906. 

Cher  die  Anfahrbeschleunigung  bei  elcktrischen  Batmen.' 

No.  20.   Vom  17.  November  1906. 

Der  Umbau  der  Station  Oerlikon. 

No.  22,23.   Vom  1.  und  8.  Dezember  1906. 

Boitrag  zur  Gesehichto  der  ZangenbroniBen. 

Schweizerische  elektrotechnische  Zeitachrift.  Zurich. 

3.  Jahrgang.   Heft  48/44.   Vom  27.  Oktober  und  3.  November  1906. 

(Heft  43  u.  44:)  Der  Kraftbedarf  fiir  den  elcktrischen  Betriob  der  Bahnen 
in  der  Srhweiz.  —  (Heft43:)  Die  Speisewagen  der  elektrischen  Montreux- 
Berner  Oberland-Bahn. 

Teknisk  Ugeblad  (Technisches  Wochenblatt).  Kristiania. 

1906.   No.  42-47.   Vom  18.  Oktober  bis  22.  November  1906. 

(No.  47:)  Vestlandsbanen  og  om  en  plan  for  vor  narmest  forestiende 
jernbanebygning. 

The  Yale  Review.  New-Haven. 

Band  15.  No.  3.   November  19U6. 

An  American  State-owned  Kailrnad. 

Shnrnal  ministerstwa  putei  ssoobschtachenija.  (Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten).   St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 
1906.   Heft  6  und  7. 

(Heft  (5:)  Eine  Vergleiehung  der  mit  Hilfe  eines  lndikators  und  eines 
Dynamometers  berechneten  Kraft  eincr  Dampfmasehine.  —  Die  Uber- 
bruckung  des  Obwodny  -  Kanals  in  St.  Petersburg  fur  die  Kaiserstrafie 
und  die  St.  Petersburg-Witebsker  Kisenbahn.  —  Anordnung  der  Gleisc 
auf  den  Stationen  (und  in  Heft  7  Fortsetzung.  Mit  Stationsplanen).  — 
Bemerkungen  tiber  die  Form  von  Baggerprahmen.  —  (Heft  7:)  Notizen 
liber  horizontal  Kinbiegung  der  Bruckentrager  (mit  Zoichnungen).  — 
Anordnung  der  Gleise  auf  den  Stationen  (mit  Planen.  —  Fortsetzung).  — 
Fine  Bogenbriicke  mit  zwei  Gelenken  iiber  den  Wedenaki-Kanal  in 
St.  Petersburg,  von  W.  S.  Person. 

Zeitschrift  des  Ssterreichischen  Ingenienr-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
68.  Jahrgang.   No.  44.   Vom  2.  November  1906. 
Die  Zusammenlegung  der  Wiener  BahnhSfe. 

No.  49/60.   Vom  7.  und  14.  Dezember  1906. 

Die  Lokomotiven  auf  der  Internationalen  Ausstellung  in  Mailand  190G. 

Zeitschrift  des  Vereins  deatscher  Ingenieure.  Berlin. 
Band  60.   No.  43.   Vom  27.  Oktober  1906. 

Die  Wechselstrom  -  Hochbahn  auf  der  Internationalen  Ausstellung  in 
Mailand  1906. 

No.  44—46.   Vom  3  —17.  November  1906. 

Die  FrschlieCung  j^dor  nordargentinischcn  Kordilleren  mittels  ciner 
Bleichertsclien  Drahtseilbahn  fiir  Giitor  und  Porsonen. 
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Zeitschrift  fur  denlinternationalen  Eisenbahntransport.  Bern. 
14.  Jahrgang.   No.  12.   Dezember  1906. 

Zur  Frage  dor  Hattbarkeit  der  Eisenbahnen  und  ihrer  Leutc  fiir  Zu- 
sichorungen  und  Auskunftserteilungen  iiber  Frachtbetrage. 

Zeitschrift  fttr  Staats-  nnd  Volkswirthschaft.  Wien. 
Band  17.   No.  49.   Vom  9.  Dezember  1906. 

Die  Wiener  Stadtbabn  und  die  Londoner  Untcrgrundbahnen. 

Zeitschrift  fUr  Transportwesen  and  Strafienban.  Berlin. 
23.  Jahrgang.   No.  31.   Vom  1.  November  1906. 

Ober  die  Londoner  Trambahn-Ausstellting  im  Jahre  1905. 

No.  36.   Vom  10.  Dezember  1906. 

Der  StralJenbau  in  seiner  Amvendimg  auf  Gleisverlegung  im  StraCen- 
korper.  —  GuBeiseme  und  stahlernc  Kilder  fiir  StraCetibabnwagen.  — 
Ein  neuer  beitn  Reitfen  des  Leituugsdrahts  augenblioklich  wirkender 
Stromunterbrecher.  —  Zur  Frage  der  Beheizung  von  StraCen-  und 
Kleinbahnwagen. 

Zeitnng  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltnngen.  Berlin. 

46.  Jahrgang.   No.  82  -  97.   Vom  24.  Oktober  bis  19.  Dezember  1906. 

(No.  82—84:)  Der  Simplontunnel.  —  (No.  82:)  Dio  Fahrgoschwindigkeit 
auf  den  badischen  Eisenbahnen.  —  (No.  83:)  Guterwagen  mit  erh5hter 
Ladcfahigkeit  und  mit  Kinrichtung  zur  Selhstentladung.  —  Zur  deutschen 
Signalordnung.  —  (No.  84:)  Der  Eisenbahnfahrdienst  zwischen  Stralsund 
und  Rugen.  —  Die  Ubcrgabe  der  vom  Verein  deutscher  Eiscnbahn- 
verwaltungen  gestifteten  Nachbildung  der  Lokomotive  .Puffing  Billy".  — 
(No.  85:)  Fine  Reform  der  italienisehen  IVrsonentarife.  —  Anschlutt  der 
Warschau-Kaliseher  Fisenhahn  an  das  preuBisehe  Staatabahnnetz  in 
Skalmierzj'ee.  —  (u.  No.  86:)  Die  Nordbahnvorlage  im  osterreichischen 
Abgeordnetenhau8e.  —  (No.  86:)  Zur  sozialcn  Lage  der  wurttembergischen 
Eisenbahner.  —  (No.  86:)  Der  Fntwurf  einer  neuen  deutschen  Verkehrs- 
ordnung.  —  (No.  87:)  Benzinmotor-Draisinen.  —  Die  Zufahrtslinien  zum 
Simplon  und  Frankreieh.  —  Nochmals  der  Empire  State  Express.  — 
Betriebsergebnisse  der  bayerischen  Stnatseisenbahnen  im  Jahre  1906  — 
(No.  88:)  Die  panamerikanische  Eisenbahn.  —  Fahrgeschwindigkeitsrekord 
auf  deutschen  Eisenbahnatrecken.  —  Dio  Frachtberechnung  auf  Grund  der 
Wahl  dea  zweckmafiigaten  Wegea  oder  dea  billigaten  Tarifs.  —  (No.  89:) 
Annahme  der  Gflter  auf  grofien  Stationen.  —  Die  Amur-Eisenbahn.  — 
Neuere  Holztrftnkungsvorfahren.  —  (No.  90.)  Staubsaugeanlage  mit  Be- 
trieb  durch  Druckluft.  —  Die  neuen  Bahnhofsanlagen  in  und  l»ei  Wies- 
baden. —  Wettbewerb  zwischen  Eisenbahn-  und  Schiffstransport  im 
FluCgebiet  des  Mississippi.  —  Die  goschiehtliche  Entwicklung  der  Dampf- 
schiffahrt  auf  dem  Bodensee.  —  (No.  91:)  Nachrichtengebung  vom  fah- 
renden  Zuge.  —  Das  Wirkungsgebiet  der  American  Railway  Association 
im  Vergleich  zum  Verein  deutscher  Eisonbahnvorwaltungen.  —  (No.  92:) 
Guterverkehr  ubcr  die  russische  Grenze  und  Uinsetzwagen'nach  System 
Breidsprecher.  —  Dio  llingestaltung  dor  Eisenbahnbotriebs-  und  Verkehrs- 
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cinricbtungen  in  Hamburg.  —  {No.  93:)  Die  Umgestaltung  der  Bahn- 
anlagen  bei  Spandau.  —  Die  badisehen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1005. 

—  Versuchsergebnisse  mit  der  «/f.gekuppelten  HeiBdampf-Schnellzug- 
lokomotive  der  preuQisch-hessiscben  Staatsbahnen.  —  (No.  94:)  Vorschlag 
zu  einem  vereinfachtcn  Gepackabfertigungsverfahren.  —  Gewichtsfcst- 
stellung  bei  Stiickgutern.  —  Die  Kolonialcisenbahnen  im  deutschen 
Reichstag.  —  (No.  95:)  Die  Einweihung  des  Hamburger  Hauptbahnhofs. 

—  (u.  No.  96)  Herbstsitzung  des  bsterreichischen  Staatseisenbahnrats.  — 
(No.  90:)  Der  Ertrag  des  Gepackverkehrs  der  Eisenbahnen.  —  Die  finan- 
ziellen  Ergebnisse  der  sachsischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1905.  — 
Die  amerikanischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1905.  —  (No.  97:)  Die  Hedschaa- 
bahn.  —  Eisenbahnverbindungen  Berlin— London. 

Zentralblatt  der  Banverwaltung.  Berlin. 

86.  Jahrgang.  No.  87.   Vom  27.  Oktober  1900. 

Wettbewcrb  iiber  die  architektonisohe  Ausbildung  der  Schwebebahn. 
No.  91.   Vom  10.  November  1906. 

Die  neucn  Bahnhofsanlagcn  in  und  bei  Wiesbaden. 

No.  95.   Vom  24.  November  1906. 

Untertunnelung  eincs  bewohnten  Geschaftshauses  fiir  die  Untergrundbahn 
in  Berlin. 

No.  97/98.   Vom  1.  Dezember  1906. 

Der  neue  Uauptbahnhof  in  Hamburg. 

No.  98.   Vom  8.  Dezember  1906. 

Die  Einweihung  des  neuen  Hauptbahnhofs  In  Hamburg. 


n«r<iii«ge|5fbfD  Im  Auftr»u«  d«  KBnlgllchtn  MlaUtrriura*  der  itff.nl  llcken  Arb.lttn 
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BERLIN. 

VERLAG  VON  JULIU8  SPRINGER. 
1907. 


Das  ARCHIV  FUR  EISENBAHN WESEN  erseheint  jdhrlich  in 
einem  Umfange  von  etwa  60  Bogen  und  gelangt  in  6  He/ten  (Anfang 
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Die  Verstaatlichung  der  wichtigsten  Privateisenbahnen  in  Japan 
und  der  koreanischen  Eisenbahn  von  Soul  nach  Fusan. 

Mit  Benutzung  amtlicher  Quellen. 
Vom 

Regierangs-  und  Baurat  Baltzer. 


Am  16.  Marz  1906  hat  das  Unterhaus  des  japanischen  Reichstages  in 
Tokio  nach  lebhaften  Verhandlungen  die  Eisenbahn- Verstaatliehungs- 
vorlage  der  Regierung  mit  243  gegcn  109  Stimmen  angenommen;  auch 
der  Gesetzentwurf  wegen  Ankaufs  der  koreanischen  Bahn  von  Soul 
nach  Fusan  mit  der  Stichbahn  Soul  —  Chemulpo1)  fand  die  Zustimmung 
der  Landesvertretung.  Nachdem  beide  Vorlagen  auch  im  Oberhause  ange- 
nommen worden  sind  und  alsdann  die  gesetzliche  Verabschiedung  gefunden 
haben,  ist  somit  das  japanische  Inselreich  in  die  Reihe  der  Utnder  ein- 
getreten,  die  das  iiberwiegende  Staats  bahn  system  bevorzugen,  wShrend 
daselbst  bisher  das  gemischte  System  der  Staats-  und  Privateisenbahnen 
goherrsclit  hatte. 

Im  folgenden  soil  diese  wichtige  Verstaatlichung  mit  ihren  beachtens- 
we.rten  Einzelheiten  etwas  ausfuhrlicher  erortert  werden. 

Vorgeschichte. 

Die  Vorgeschichte  der  Verstaatlichung  der  japanischen  Privateisen- 
balincn  fUhrt  in  das  vorige  Jahrhundert  zuriick:  als  im  Jahre  1891  bei 
dem  allgemeinen  Daniederliegen  von  Handel  und  Wandel  in  Japan  die 
Aktien  der  Privatbahnen  sehr  niedrig  standen,  schlug  die  Regierung  vor, 
die  Privatbahnen  anzukaufen:  man  hatte  sic  damals  sicherlieh  sehr  billig 
haben  kOnnen.    Die  Sache  scheiterte  aber  an  dem  allgemeinen  Wider- 

i)  Uber  die  koreanischen  Bahnen  finden  sich  nahere  Angaben  in  den  kleinen 
Mitteilungen  dieses  Hel'tes. 

ArchiT  filr  EiwnbahnweBen.  l«07.  .,  ■ 
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spruehe  im  Parlament  gcgcn  dicse  MaGregel,  fiir  die  weder  das  Land  noch 
die  offentliche  Meinung  reif  war. 

Erneut  kam  die  Frage  in  FluG  unter  dem  fortschrittlichen  Ministerium 
Okuma  ira  Jahre  1899;  am  9.  Februar  dieses  Jahres  braehten  zahlreicbe 
Abgeordnete  der  konstitutionellen  Partei  im  Reichstage  einen  Antrng 
wegen  Verstaatlichung  der  wicbtigsten  Privateisenbahnen  ein,  der  mit 
geringer  Mehrheit  angenommen  wurde.  Daraufhin  setzle  die  Regiening, 
die  der  Sache  nicht  ablehnend  gcgenttberstand,  einen  aus  hohen  Beamten 
unci  Parlamentsmitgliedern,  im  ganzcn  27  Personen,  gebildetcn  AusschuG 
zur  Prilfung  der  Verstaatlichungsfragc  ein,  der  sicb  im  Februar  1900  in 
einem  Bericbt  tibor  seine  Vorscblage  schlussig  macbte.  Dieser  Bericbt 
diente  der  Regiening  als  Grundlage  fQr  zwci  Gesetzentwiirfc,  eine  allge- 
mcine  Eisenbahn-Verstaatlichungsvorlagc  und  ein  besondcres  Gesetz,  be- 
treffend  den  Ankauf  der  wichtigsten  Privateisenbahnen.  Noch  in  derselbcn 
Sitzungsperiode  des  Reiebstages,  im  Februar  1900,  wurden  beide  Vorlagen 
im  Unterhause  bcraten  und  einem  AusschuC  (iberwiesen.  Der  Vorsitzende 
dieses  Ausschusscs,  der  Politikcr  und  nacbmalige  Verkehrsminister  Hoshi 
Toru,  der  spater  durch  Meuchclmord  endete,  wuGte  die  Beratung  durch 
passiven  Widerstand  zu  verschleppen,  da  seine  persiinlichen  Interessen 
einer  schleunigen  Erledigung  der  Angelegenheit  zuwiderliefcn.  So  fand 
die  Sache  in  jenem  Ausschusse  abermals  ihr  Begrabnis. 

Als  im  Jahre  1906,  nach  Beendigung  des  siegreichen  Fcldzuges 
gegen  RuGland,  das  Ministerium  Saionji  das  ruhmgekrtinte  Kabinett 
Katsura  abgelflst  hatte,  wurde  der  Plan  der  Verstaatlichung  der  wicb- 
tigsten Privateisenbahnen  des  Landes  sowie  der  koreanischen  Hauptbabn 
von  SOul  nach  Fusan  von  der  Regiening  aufs  neue  aufgenommen;  sie 
mufite  diesen  Plan  jetzt  um  so  nachdrucklichcr  verfolgen,  als  sie  sich 
hierbei  auf  die  dieser  Vorlage  gUnstig  gestimmte  gcscblossene  Mehrheit 
der  Partei  des  Seyukai  im  Unterhause  stutzen  konnte.  Erst  als  der  SchlnC 
der  Sitzungen  des  Reichstages  in  naher  Aussicht  stand,  wurden  die  beiden 
Vorlagen  eingebracht  und  mit  bemerkenswerter  Eile  durchberaten;  es 
machte  sich  zwar  in  der  offentlichen  Meinung  und  namentlich  in  der 
Presse  ein  auBerst  lebhafter  Widcrspruch  geltend;  gleichwohl  wurden  die 
Vorlagen  im  Unterhause  schlicClich,  wie  eingangs  erwahnt,  mit  groGer 
Stimmcnmehrheit  gegen  die  Stimmen  der  Fortschrittspartei  angenommen. 
Hierbei  blieb  allerdings  der  Regiening  ein  sebwerer  Schlag  nicht  erspart, 
indem  der  derzeitige  Minister  des  Auswiirtigen,  Kato,  ein  auGcrst  be- 
gabter  und  ausgezeichneter  Staatsmann,  aus  dem  Kabinett  austntt;  er 
konnte  sich  mit  der  bier  geplanten,  nach  seiner  Meinung  ungcsetzlicben 
Bceintrticbtigung  der  Rechte  der  Aktienbesitzer  der  Privatbahnen  nicht 
cinverstanden  erklaren.    Nach  den  Genehmigungsurkunden  stand  namlicb 
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dor  Regierung  das  Recht,  die  verschiedenen  Privatbahnen  anzukaufen, 
erst  nach  Ahlauf  von  25  Jahren  nach  Erteilung  der  Genehmin'ung  zu; 
diese  Frist  war  bei  dem  in  Aussieht  genommenen  Zeitpunkte  fttr  den 
Ankauf  der  meisten  Bahnen  noch  nicht  abgelaufen.  Indessen  sah  man 
im  Unterhause  und  in  der  tiffentlichen  Meinung  sowie  auch  bei  der  Mehr- 
heit  der  Interessenten  anstandslos  iiber  diesen  Punkt  hinweg;  man  durfte 
wohl  in  dera  von  der  Regierung  angebotenen  Kaufpreise  einen  aus- 
reichenden  und  befriedigenden  Gegenwert  gegenliber  jener  urspriinglichen 
Bedingung  der  Genehmigungsurkunden  erblicken. 

Nicht  so  glatt  verlief  die  Sache  im  Oberhause.  Hi<;r  mufitc  sich  die 
Regierung  einen  nicht  unerhebliclien  Abstrich  in  der  Liste  der  zu  ver- 
staatlichenden  Privatbahnen  gefallen  lassen,  und  zwar  waren  das  gorade 
lauter  solche  Verwaltungen  —  im  ganzen  flinfzehn  — ,  deren  Bahnlinien 
schon  an  sich,  wegen  der  Geringfiigigkeit  ihrer  Ausdehnung  und  wegen 
ihrer  zersplitterten  Lage,  aus  Griinden  der  Wirtschaftlichkeit  in  erster 
Reihe  an  ein  groGeres  Bahnnetz  hiltten  angegliedcrt  und  unter  einheitliche 
Verwaltung  hiltten  gebraeht  werden  mlissen.  Die  beiden  langsten  Bahnen 
dieser  15  Verwaltungen,  die  Chugoku-  und  die  Naritabahn,1)  umfassen 
rund  78,45  und  72,5  km,  alle  15  zusammen  stellen  rund  578  km  Bahn- 
lange  dar,  so  daG  auf  jede  dieser  Bahnen  ein  Durchschnitt  von  nur  38,5  km 
entfallt.  Diese  kleinen  Bahnunternehmungen,  die  allerdings  zum  groGten 
Teil  auch  iirtlich  ganz  voneinander  getrennt  liegen,  mit  ihrcn  selbstan- 
digen  Verwaltungen  weiter  bestehen  zu  lassen,  und  das  noch  dazu  bei 
cinem  Anlaufe  zu  einer  allgemeinen  Verstaatlichungsaktion,  erscheint  als 
cine  schwer  zu  begreifende  Mafiregel.  Begriindet  wurde  dieses  Vorgohen 
im  Oberhause  damit,  daG  diese  15  Bahnen  wegen  ihrer  rein  Ortlichen 
Bedeutung  in  das  groGe,  neu  zu  schaffende  Staatsbahnnetz  sich  nicht  gut 
einfiigen  lieOen  und  fur  dieses  auch  keincswegs  ntftig  seien.  Jene  15 
Bahnchen  werden  also  ihr  unabhangigcs  Dasein  einstweilen  weiter  fristen, 
und  das  Oberhaus  hat  einmal  wieder  die  Regierung  seine  Macht  fiihlcn 
lassen;  das  war  es  auch  wohl  hauptsAchlich,  was  man  hiermit  bezweckte. 
Die  Aktien  dieser  Bahnlinien,  die  vor  kurzem  angesichts  der  nahen  Ver- 
staatlichung  machtig  gestiegen  waren,  stiirzten  nun  ebenso  rasch  auf 
einen  noch  tieferen  Kursstand  hinab,  als  sie  zuvor  gehabt,  und  da  gab 
es  denn  Ende  Marz  1006  an  der  Borse  von  Tokio  eine  able  Katastrophe 
in  Bahnaktien  und  zahlreiche  Leidtragende. 


')  Erstere  von  der  Station  Okayama  dor  Sanyobahn  in  nordlicher  Richtunj^ 
nach  Tsuyama;  letztere  ostlich  von  Tokio,  von  Sakura  iiber  Narita  nach  Sawara 
und  von  Narita  nach  Abiko. 

23* 
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Die  beiden  Verstaatlichungsgesetze. 

Das  Eisenbahn-Verstaatlichungsgesetz  wurde  nunmehr  als 
Gesetz  No.  17  vom  30.  Milrz  1906  und  das  zweite  Gesetz,  betreffend  den 
Ankauf  der  koreanischen  Eisenbahn  von  Srtul  naeh  Fusan,  als 
Gesetz  No.  18  vom  30.  Miirz  1900  verttftentlicht.  Die  beiden  Gesetze  sind 
als  Anlnge  1  und  2,  8.  354  ff.,  abgedruckt. 

Die  Regierung  hat  diese  VerstnatliehungsmaBnahmen  ini  wesentlichen 
wie  folgt  begriindet: 

„Die  Eisenbahnen  sind  ihrer  Natnr  naeh  ein  Unternehmen,  das  vom 
Staate  selbst  betrieben  werden  muU.  Wenn  die  Regierung  bisher  trotz- 
dem  Bahnkonzessionen  an  Privatgesellsehaften  verliehen  liat,  so  ist  das 
nur  ein  vorubergehendcs  Aushilfsmittel  ihrer  Verkehrspolitik  gewesen. 

Es  ist  die  dringcnde  Aufgabe  der  gegenwiirtigen  Zcitlage,  in  der 
die  Plitne  filr  eine  groCe  wirtschaftliehe  Ausdehnung  der  Nation  gelegt 
werden,  alio  Eisenbahnen  unter  einheitliehe  Leitung  zu  bringen  und  ihren 
Betrieb  fur  militflrische  und  wirtsehaftliche  Zweeke  voll  nutzbar  zu  maehen. 

In  den  letzten  Kriegen  waren  die  Bahnen  mangels  einer  gleich- 
tVirmigen  Leitung  und  mangels  unzureichender  Betriebsmittel  auCer  Stande. 
die  Truppen  mit  der  erforderlichen  Sehnelligkeit  zu  betordern.  Die  Re- 
gierung  hat  besonders  im  japaniseh-ehinesisehen  Kriege  viele  Millionen 
zur  notdurftigcn  Herstellung  von  Truppentransporteinrichtungen  auf  Privat- 
bahnen  ausgeben  miissen." 

Die  zu  verstaatlichenden  Eisenbahnen. 

Hicrnaeh  gehen  liuninelir  auf  der  llauptinsel  Hondo  folg.-nde 
Eisenbahnen  in  das  Eigentum  des  Staates  iiber: 

1.  die  Nipponbahn,  1  3s.">.«;  km.  im  Norden  der  llauptinsel,  mit  der 
Stammbahn  von  Tokio  iiber  Fukushima  und  Scndai  naeh  Aomori. 
so  wie  einigen  Zweigbahnen  nordlieh  von  Tokio: 

2.  die  Sanyobalm,  (i."i3  km,  an  der  Siidktiste  des  Westens  von  Hondo, 
mit  ihrer  Stammbahn  von  Kobe  iiber  Hiroshima  naeh  Shimonoseki: 

3.  die  Kansaibahn,  451,-t  km,  im  siidlichen  Teile  von  Mitteljapan. 
zwisehen  den  Stadten  Nagoya  und  Osaka  gelegen; 

4.  die  Hokuyetsubahn,  13S  km,  an  der  Nordwestkiiste  von  Mittel- 
japan. von  Naoyetsu  naeh  Niigata. 

5.  die  Sobubahn,  117,«  km,  von  Honjo  in  Tokio  in  ostlieher  Rich- 
tun  g  ttber  Chiba,  Sakura  und  Naruto  nach  Choshi; 

6.  die  Hankakubahn,  113  km,  nordwestlich  von  Osaka. 
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Ferner  noch  folgende  sieben,  siiratlich  weniger  als  100  km  Bahnlftnge 
aufweisenden  Verwaltungen: 

die  Kobubalin,  von  Tokio  in  westlicher  Kichtung  nach  Hachioji; 

die  Kioto  balm,  von  Kioto  tiber  Saga  nach  Sonobe; 

die  Nishinaribahn,  von  Osaka  nach  Kawakita; 

die  Nanaobahn,  an  der  Nordwestkuste,   nordlich  der  Provinz 

Kaga.  von  Tsubata  tiber  Nanao  nach  Jatashin; 
die  Ga ny etsubnhn,  in  Nordjapan,  von  Koriyania  westlich  tiber 

Wakamatsu  nach  Xiidzu; 
die  Sangubahu,  in  der  Provinz  Ise,  von  Tsu  nach  Yamada  und 
die  Bosobahn,  sudostlieh  von  Tokio,  von  Cliiba  tiber  Oami  nach 

Ohara  und  Toganc  in  der  Provinz  Kadzusa. 

Auf  der  stidliehen  Insel  Kiushiu  geht  das  wichtige  und  weit  ver- 
zweigte  Nctz  der  Kiushiu  balm,  715  km,  im  Norden  und  Westen  dieses 
Eilandes  in  Staatsbesitz  tiber,  ferner  auf  der  Insel  Shikoku:  die  Toku- 
shimabahn,  34,t>  km,  von  der  an  der  Ostktiste  gelegenen  Hafenstadt 
Tokushima  in  westlicher  Riclitung  nach  Funato;  cndlich  auf  der  nord- 
lichen  Insel  Hokkaido: 

die  IIokkaido-Tankobahn,  334,2  km,  tiber  den  westlichen  Teil  der 
Insel  verzweigt.  zugleich  mil  einem  reichen  Besitz  an  wertvollen 
Kohlenzechen,  deren  Ankauf  im  Gesetz  gleichfalls  vorgeschen  ist: 
(§  1H  d*-s  Gesetzes  No.  17)  und 
die  Hokkaidobahn,  2^5,2  km,  im  sudwestlichen  Teil  der  Insel,  von 
Hakodate  nach  Otaru. 

Die  Gesamtheit  der  zu  verstaatliehenden  17  japanisehen  Privat- 
bahnen  umfalit  eine  Lilnge  von  4  5t27,'_>  km  mit  einem  Anlagekapital  von 
224  731  850  Yen  (1  Yen  2,'ii;  <«•),  das  sind  rund  403  Millionen  Mark,  oder 
durchschnittlicli  102  000,  H,  fiir  1  km.  Heehnet  man  hierzu  noch  die 
462  km  lange  koreanische  Bahn  von  S<"»ul  nach  Fusan1)  mit  einem  An- 
lagekapital von  25  Millionen  Yen  (113  000  t»  fiir  1  kin)  und  die  Stichbahn 
von  SOul  nach  dera  Seehafen  Chemulpo  mit  42  km  3  und  5  des  Ge- 
setzes  No.  18),  so  ergibt  sich,  dali  der  japanische  Staat  durch  den  neuen 
Verstaatlichungsplan  einen  Besitz  von  5  031  km  Balm  mit  einem  nomi- 
nellen  Anlagekapital  von  249,7  Millionen  Yen  oder  rund  514  Millionen 
Mark  in  seine  Hand  bekommen  wird. 

Was  zu  der  Zeit,  wenn  die  Verstaatlichung  durchgeftihrt  sein  wird, 
an  Privateisenbahnen  in  Japan  verbleibt,  wird  im  ganzen,  soweit  sich 
heute  tibersehen  lalit  —  also  auch  abgesehen  von   inzwisehen   etwa  neu 

»)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1902  S.  Ifri  ff. 
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zu  genehmigenden  Bahnen  —  die  Summe  von  23  Verwaltungen  mit 
einein  Gesamtbesitz  von  etwa  507  engl.  Meilen  oder  rund  817  km  Bahn- 
lftnge  (durchschnittlich  auf  jede  etwa  35  km)  kaum  iiberschreiten;  diese 
klcineren  Privatbahnen  kommen  also  gcgeniiber  den  wichtigen  Linien 
des  Staatsbahnnetzcs  —  1  287  engl.  Meilen  34  eh.  im  Betriebe,  823  Meilen 
53  eh.  Neubaustreeken  im  Jahre  1904,  zusammen  2  111  Meilen  7  ch.,  das 
sind  3  397,4  km  Staatsbahnen  und  5  031  km  verstaatlichte  Bahnen,  zu- 
saramen  8  428,4  km  in  der  Hand  des  Staates  (ohne  die  Bahnen  in  For- 
mosa) —  kaum  noch  in  Betracht. 

Einzelbe8timmungen  der  Verstaatlichungsgesetze. 

In  bezug  auf  die  Einzelbestimmungen  der  Verstaatlichungsgesetze 
ist  folgendes  hervorzuheben:  die  Regierung  bestimmt  den  Zeitpunkt  fur 
den  Ankauf  der  japanisehen  Privatbahnen  innerhalb  der  nilchsten  zehn 
Jahre  nach  eigenem  Ermesscn,  fiir  die  Soul-Fusanbahn  innerhalb  dcs 
.la h res  1900.  Die  Regierung  tritt  mit  dem  Ankaufe  zwar  im  allgemeinen 
in  die  Rechte  und  Pflichten  der  verstaatlichten  Gesellschaft  ein,  iibcr- 
nimmt  diese  aber  nicht  gegeniiber  den  Aktienbesitzern,  sowie  in  bezug 
auf  den  bei  Auszahlung  des  eingezahlten  Aktienkapitals  etwa  verbleibenden 
Rest,  in  bezug  auf  das  Gewinnkonto,  den  Reservefonds  und  das  Konto 
fiir  Verscliiedenes  (§  4).  Durch  diese  Bestimmung  sollen  die  Gesell- 
schaften  mit  hohen  Reservefonds  und  anderen  Ersparnissen  gegeniiber 
solchen  vor  Benaeliteiligung  gesehtttzt  werden,  die  dicrse  Summen  bereits 
vorlier  in  die  Taschen  ihrer  Aktienhesitzer  haben  flieCen  lassen. 

Der  Ankaufspreis  wird  in  der  Weise  ermittelt,  daC  das  durchschnitt- 
liehe  Vcrhaltnis  des  Reingewinns  zu  den  Baukostcn  wtihrend  der  sechs 
Geschaftshalbjahre  von  der  zweitcn  Hiilfte  1902  bis  zur  erstcn  Hfllfte  1905 
mit  dem  gesamtcn  Baukostenaufwande  bis  zum  Ankaufstage  multipliziert 
und  die  so  gewonnene  Summe  mit  20  multipliziert  wird  (§  5).  Der  so 
gefundene  Gegenwert  wird  jedoch  nicht  in  bar,  sondern  in  fUnfprozcn- 
tigen  Staatsschuldsehcinen  nach  dem  Nennwertc,  und  zwar  innerhalb 
funf  Jahre,  bei  der  Soul-Fusanbahn  innerhalb  zwei  Jahre  nach  dem 
Zeitpunkt  des  Ankaufs  vergutet.  Diese  Staatsschuldscheine  werden  als 
Anlcihe  bis  zur  Hohe  des  fiir  den  Ankauf  der  verschiedenen  Eisenbahnen 
erforderlichen  Betrages  ausgegeben.  Der  Kurs  dieser  Staatsanleihe  wird 
nach  §  17  bestimmt.  Gesellschaftsschulden  werden  vom  Kaufpreise  in 
Abzug  gebracht  (§  (i). 

Wcnn  cine  Eisenbahngesellschaft  vor  der  Verstaatlichung  es  unterlfllit, 
die  notwendigen  Erg/inzungen  und  Ausbesserungen  an  der  Bahn  und  den 
Betriebsmitteln  und  ihreni  sonstigen  Zubehrtr  vorzunehmen,  so  konnen 
die  dafiir  erforderliehen  Geldbetriige  von  dem  Kaufpreise  abgezogen 
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werden.  Auch  sind  die  Privatbahngesellschaften  alsbald  nach  VerOffent- 
lichung  des  Gesetzes  einer  gcwissen  Staatsaufsicht  unterworfen,  durch  die 
festgestellt  wird,  ob  und  in  wieweit  die  Verwaltungen  diescr  Bestimmung 
nachkommen.  Durch  diese  beachtcnswerte  und  auBerst  zwcckmaCige  Vor- 
schrift  (§  6)  soli  dem  vorgebeugt  werden,  daC  einzelne  Verwaltungen  mit 
Rucksicht  auf  die  bcvorstehende  Verstaatlichung,  auf  Kosten  des  Zustandes 
und  der  Leistungsfflhigkeit  der  Bahn,  etwa  notwendige  Ausbesserungen 
und  Erganzungen  unterlassen,  um  sich  noch  vor  TorcsschluG  inoglichst  zu 
bereichern.  Ein  gewisses  MiBtraucn  nach  dieser  Richtung  erscheint  nach 
dem  Vorgange  in  anderen  Landern  vielleicht  nicht  unbegriindet,  zumal 
ira  einzelnen  Falle  bis  zur  Verstaatlichung  der  verschiedenen  Bahnen 
noch  Jahre  vergehen  werden. 

Etwaige  Streitigkeiten  zwischen  der  Regierung  und  den  Eisenbahn- 
gcsellschaften  sollen  durch  eine  besondere  Priifungskoramission  —  Schieds- 
gericht  — ,  die  durch  Kaiserliche  Verordnung  eingesetzt  wird,  geschlichtct 
werden  (§  9  und  10). 

Das  zweite  Gesetz  fUr  den  Ankauf  der  koreanischen  Bahn  deckt 
sich  in  den  moisten  Bestimmungen  fast  wttrtlich  mit  dem  ersten,  nur  der 
Kaufpreis  (§  3)  utid  die  Zeit  seiner  Abzahlung  (§  10)  sind  in  anderer 
Weise  festgesetzt. 

Politische  und  wirtschaftliche  Wirkungen. 

Wie  ein  Blick  auf  die  Eisenbahnkarte  von  Japan1)  lehrt,  gewinnt 
die  japanische  Staatsbahnverwaltung  durch  den  Erwerb  der  bedeutend- 
sten  Privatbahnen  die  unumschrankte  Herrschaft  Uber  den  Eisenbahn- 
betrieb  auf  den  durchgehenden  Hauptlinien  der  ganzen  Insel  Hondo  von 
Aomori  Uber  Tokio  bis  nach  Shimonoseki  und  in  Korea  von  Fusan 
Uber  Soul  bis  Witschu,  also  von  der  TsugarustraKe  Uber  Hondo  und 
Korea  hinweg  bis  an  das  Gestade  des  Grenzflusses  Yalu.*-)  Was 
das  in  bezug  auf  die  Starkung  der  militarischen  und  politischen  Macht 
Japans  besagen  will,  braucht  nach  seinen  Leistungen  und  Erfolgen  im 
letzten  Kriege  gegen  RuGland  auf  dem  Gebiete  der  Truppenbeforderung 
und  -Verpflegung  nicht  niiher  ausgeftthrt  zu  werden.  Die  seitherige 
Zersplitterung  und  Isolierung  der  bestehenden  japanischon  Staatsbahnen 


1)  Vgl.  die  Kartc  zu  der  Abh.indlun":  des  Verfassers  uber  die  japanischon 
Ki  enbahneu,  Archiv  fur  Eisenb.ihnwesen  \<m  S.  497  ff. 

2)  Die  Eisenbahn  von  Soal  nordlich  bis  zum  Yalu  wunie  bekanntlich  wah- 
retid  des  letzten  Krio?es  von  der  japnnischeu  Heercsverwaltunfr  als  Fcldbahn  mit 
60  cm  Spurweite  hergestel'.t  und  steht  seitdem  hi  japanischera  Militarbetriebe. 
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auf  den  Inseln  Hondo,  Kiushiu  und  Hokkaido  in  fUnf  vollig  voneinander 
getrennte  Gruppen:  die  Hokkaidostaatsbahn,  die  Oubahn:  Fukushima- 
Aomori  ira  Norden  von  Hondo,  die  Shinyetsu-  und  Chuobahn  naeh  der 
Westkuste  von  Mitteljapan,  die  Inyo-Renrakubahn  im  Sudwesten  von 
Hondo  und  die  Kagoshimabahn  auf  Kiushiu,  —  diese  Zersplitterung  und 
Isolierung  des  Staatsbahnbesitzes  wird  damit  zum  Teil  sofort,  zura  Toil 
nach  Ausbau  der  vom  Staate  geplanten,  noch  riickslandigen  kurzen  Schlull- 
strecken  beseitigt.  Den  Anforderungen  einer  zweekmillligen  Betriebs- 
fUhrung  und  wirtschaftliehen  Verwaltung  wird  somit  fUr  die  Staatseisen- 
bnhn  in  weitgebendem  Malle  entsproehen,  was  wiederum  frUher  oder 
spater  der  Hebung  des  Verkehrs,  namentlich  aueh  der  weiteren  Entwick- 
lung  des  Giiterverkehrs  im  ganzen  und  auf  den  einzelnen  Gebieten  zu- 
gute  kommen  mull.  Uber  den  Vorteil,  der  darin  liegt.  dall  die  kleineti. 
bisher  unahhaugigen  Verwaltungen  an  das  grolle  Staatsbahnnetz  an- 
geschlossen  und  in  einheitlieher  Gestaltung  dem  Ganzen  jetzt  erst 
reelit  dienstbar  gemaeht  werden,  dQrfte  jede  weitere  Bemerkung  iiber- 
flitssig  sein. 

Der  frliheren  Soul-Fusan-Eisenbahngesellschaft  hatte  die  japanische 
Regierung  eine  Gprozentige  Zinsbiirgschaft  auf  deren  Aktienkapital  bis 
zur  Hohe  von  '25  Millionen  Yen  gewahrt.  Durcb  die  letzten  Kriegsereig- 
nisse  hatte  diese  Bahn  erhohte  Bedeutung  ftir  die  Befestigung  und  Auf- 
rechterhaltung  der  japanischen  Vorherrschaft  in  Korea  erlangt;  es  war 
daher  nur  natiirlich,  dad  die  Regierung  —  bei  der  volligen  Ohnmaeht 
des  koreaniscben  Sehattenkaisers  —  ihre  Hand  alsbald  auf  dieses  wieh- 
tige  Wertobjekt  legte,  zumal  die  Balm  s.  Zt.  im  wesentlielien  mit  japani- 
sclien  Geldmitteln  hergestellt  worden  ist.  Aueh  die  Verbindungsbahn  von 
Soul  naeh  C  hemulpo  geht  in  Staatsbetrieb  uber. 

Durchfuhrung  der  Verstaatlichung. 

Zufolge  neuerer  Mitteilung  ist  in  einem  Ministerrat  vom  2S.  Juli  190»> 
hesehlossen  worden,  den  Erwerb  der  Bahnen  fiir  den  Staat  in  einem 
beschleunigtem  Tempo  durchzufiihren.  Es  ist  demgemali  mit  dem  An- 
kaufe  folgender  Bahnen  vorgegangen  worden. 

Es  wurden  angekauft: 

am  1.  Oktober     190G  die  Kobu-  und  die  Hokkaido  Tankobahn: 
am  1.  November  1900  die  Nippon-  und  die  Ganyetsubahn; 
am  1.  Dezember  190b  die  Sanyo-  und  die  Nishinaribahn. 

Irgend  welelie  merkbare  Storungcn  sind  bei  dem  Ubergange  dieser 
Bahnen  in  den  Staatsbesitz  nieht  zu  verzeiehnen  gewesen. 
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Da  die  Regierung  zur  Durchfiihrung  der  Verstaatlichung  besonderer 
Barmittel  nicht  bedarf,  sondern  die  Aktien  der  Privatbahnen  lediglich 
gegen  funfprozentige  Staatsschuldscheine  umgetauscht  werden,  so  ist 
anzunehmen,  daB  man  aueh  in  diesem  Jahre  mit  der  Durchfuhrung  der 
begonnenen  Verstaatlichung  in  glcichem  Tempo  fortfahren  wird.  Der 
Ankauf  der  Kiushiubahn  ist  fUr  dieses  Jahr  bereits  in  Aussieht 
genommen. 

Auflerungen  der  Landespresse. 

In  der  Presse  des  Landes  sind  vielfach  Zweifel  dariiber  geauBert 
worden,  ob  die  japanische  Regierung  fiihig  sei,  einen  so  groCen  Eisen- 
bahnbetrieb  ebenso  wirtschaftlich  zu  verwalten  und  zweckm&Big  zu  leiten, 
wie  dies  bisher  die  grOBeren  Privatgesellschaften  geleistet  haben,  wobei 
auf  die  verhaltnismaBig  hoheren  Ausgaben  und  geringeren  Einnahmen 
der  Staatsbahnen  hingewiesen  wurde.  Diese  Bedenken,  die  wohl  meist 
von  den  grundsalzlichen  Gegnern  des  Staatsbahnsystems  vorgebracht 
werden,  tinden  in  den  Tatsaehen  keine  Begriindung.  Denn  es  gibt  in 
Japan  ebenso  gut  billig  angelegte  Staatsbahnen,  die  eine  hohe  Kente  ab- 
werfen  und  teuer  gebaute  Privatbahnen,  die  nur  mit  Mtihe  ihre  Betriebs- 
ausgaben  herauswirtschaften,  als  umgekehrt  teure  Staatsbahnen  mit 
sehwaehem  und  billige  Privatbahnen  mil  starkem  Verkehr.  Das  hangt  in 
erster  Linie  von  den  Gclandcverhaltnissen  des  von  der  Balm  dureh- 
schnittenen  Gebietes,  von  den  Betriebs-  und  Verkehrsbedingungen  der 
betreffenden  Bahn  ab;  natiirlich  hat  sich  seither  die  Privatunternehmung 
auch  hier  nach  Mogliehkeit  vorwiegend  die  fetten  Bissen  ausgesueht,  so 
daB  dem  Staatsbetriebe  vielfach  nur  die  schwierig  zu  bauenden  und  wenig 
Erfolg  versprechenden  Bahnlinien  iibrig  gelassen  wurden.  Im  Ubrigen 
Milt  sich  nachweisen.  daB  in  Japan  die  bisherigen  Staatsbahnen  in  bezug 
auf  Sicherheit,  Punktliehkeit  und  Schnelligkeit  der  Beforderung,  in  bezug 
auf  die  Ausriistung  mit  Betriebsmitteln,  in  bezug  auf  die  Ausstattung  der 
Stationen  und  Wagen  fttr  den  Verkehrsdienst  den  bisherigen  Privatbahnen 
nicht  nur  gleichwertig,  sondern  in  vielen  Fallen  tlberlegen  waren.  An 
der  Fahigkeit  der  Staatsbahnverwaltung,  auch  einen  wesentlich  groBeren 
Eisenbahnbetrieb  wirtschaftlich  zu  verwalten  und  erfolgreich  zu  leiten, 
ist  daher  meines  Erachtens  nicht  zu  zweifeln,  und  ich  glaube,  daB  man 
hiernach  einer  weiteren  gunstigen  Entwicklung  der  japanischen  Bahnen 
unter  der  Verwaltung  des  Staates  entgegensehen  darf. 

Der  Staat  aber  hat  anscheinend  auch  selbst  ein  recht  gutes  Gescbftft 
dabei  gemacht;  er  bekommt  einen  Vermogenskomplcx  in  seine  Hand,  der 
—  abgesehen  von  der  koreanischen  Bahn  —  norainell  224,7  Millionen  Yen, 
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tatsiichlich  aber  viol  mehr  wert  ist,  dessen  Nennwert  etwa  ein  Viertel 
des  gesamton  bisher  in  japanischen  Erwerbsgesellschaften  angelegten 
Kopitals  ausmacht.  Berllcksichtigt  man  hierbei  den  im  Verhaltnis  zu  dcr 
Verschuldung  des  I^andes  hohen  Kredit,  den  Japan  zurzeit  im  Auslande 
genieBt,  und  das  jetzt  in  lebhaftem  Flusse  begriflfene  Zustroraon  freradon 
Kapitals  nach  Japan,  so  liegt  kein  AnlaC  vor,  an  einer  befricdigenden 
Weiterentwicklung  in  derselben  Richtung  zu  zweifeln,  da  bisher  bekannt- 
licli  gerade  der  starke  Mangel  an  Kapital  in  Japan  sich  hemmend  geltend 
machte.  Auch  das  Bedenken  wegen  Vermehrung  der  bereits  driickend 
empfundenen  Staatsschuld  von  rund  2  400  Millionen  Yen  um  weitere 
440  Millionen  erscheint  reichlich  aufgewogen  durch  die  sicbere  und  stei- 
gende  Rente  des  damit  erlangten  Kaufgegenstandes,  der  Bahnen,  die  ein 
stark  werbendes  Kapital  darstellen. 

Zudem  hatte  die  Regierung  fiir  ihr  Vorgehen  noch  einen  anderen 
Orund,  der  zwnr  ira  allgeraeinen  mit  Riicksicht  auf  das  erwartcte  fremde 
Kapital  wenig  hervorgetreten,  tatsachlich  aber  wohl  schwerwiegender 
Natur  gewesen  sein  diirfte.  Seit  Jahren  haben  die  japanischen  Privat- 
bahnen  an  groGein  Kapitalmangel  gelitten  und  die  Regierung  mit  Erfolg 
gedrangt,  die  Verpfandung  ganzer  Bahnbetriebe  gesetzlich  zu  ermOglichen, 
um  auf  diese  Sicherheit  hin  fremdes  Kapital  ins  Land  einzuftthren.  Der 
Erfolg  drohte  nur  zu  gut  zu  werden,  denn  alsbald  nach  dem  Kriege 
wurdon  Unterhandlungen  in  Amerika  und  England  angeknilpft,  um  groCere 
Bahnanleihen  aufzunchmcn,  wobei  viele  Eisenbahnaktien  ins  Ausland  go- 
wandcrt  wflren.  Hiitte  die  Regierung  dieser  Entwicklung  freien  Lauf 
gelassen,  so  wflre  ein  Teil  der  sicheren  und  steigenden  Eisenbahnwerte 
ins  Ausland  abgeflossen.  So  aber  bekommt  jetzt  die  Regierung  vermoge 
ihres  besseren  Kredites  das  Kapital  zu  niedrigeren  Zinsen  als  die  Bahn- 
gesellschaften,  und  kann  den  aus  den  Eisenbahnen  flieCenden  hohen  Ge- 
winn  dem  Fiskus  und  der  Losung  wichtiger  wirtschaftlicher  Aufgaben 
des  Staates  zuwenden.  Gleichzeitig  hat  die  Regierung  mit  dem  groBen 
Staatsbahnnctz  auch  ein  wertvolles  Pfandobjekt  fur  kunftige  auslftndische 
Anleihen  gewonnen. 

Anlagekapital  und  Kaufpreis  der  verstaatlichten  Bahnen. 

In  der  Zusammenstellung  Aulage  3  ist  fttr  die  sflmtlichen  17 
zu  verstaatlichenden  Privateisenbahnen  in  den  Spalten  1  bis  3  die  Betriebs- 
liinge  in  engl.  Meilen,  das  Anlagekapital  und  der  gesamte  Baukosten- 
aufwand  in  Yen  aufgefuhrt.  In  Spalte  4  ist  der  Kaufpreis  nach  dem 
20fachen  BetriebsUberschusse,  in  Spalte  5  der  abgeschatzte  Preis  unter 
Beriicksichtigung  der  Lagerbestiinde  und  dergleichen  angegeben. 
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Die  Zusammenstcllung  ergibt,  daB  die  verstaatlichten  Gesellschaften 
—  in  runden  Zahlcn  gerechnet  —  fiir  je  23,47  Yen  verwendeter  Anlage- 
kosten  vom  Staate  eine  Vergiitung  von  je  44  Yen  erhalten;  auf  den  ersten 
Blick  erscheint  dies  als  eine  etwas  hohe  Bewertung,  hides  ftthrt  auch 
dabei  noeh  der  Fiskus  sehr  gut,  denn  er  hat  keine  baren  Ausgaben  und 
die  gegcnwartigen  Oberschiisse  der  Bahnen  genUgen  fur  den  Zinsendienst 
der  funfprozentigen  Staatsschuldscheine,  die  den  seitherigen  Aktien- 
besitzern  auszuhilndigen  sind.  AuBerdem  hat  man  bereehnet,  daB  durch 
die  Ersparnissc  der  vereinfachten  und  vereinheitlichten  Verwaltung  zu- 
sammen  mit  dem  Ertriignisse  der  zu  erwartenden  allgemeinen  Verkehrs- 
steigerung  das  gesamte  Anlagekapital  binnen  45  Jahren  getilgt  werden 
konne,  so  daB  der  Staat  nach  Ablauf  dieser  Frist  ein  Besitztum  erworben 
habe,  das  ihra  einen  jflhrlichen  ttberschuB  von  50  Millionen  Yen  liefere. 
Inwieweit  diese  Rechnungen  auf  sicherer  Unterlage  ruhen,  lilCt  sich  von 
hier  aus  nicht  beurtcilen. 

Schwarzseher  bef'urchten,  daB  der  Aktienmarkt,  dem  nunmehr  die 
Eisenbahnwerte  fast  ganzlich  entzogen  werden,  der  Verodung  preisgegeben 
wcrde  und  daB  die  Ausgabe  von  Staatsschuldseheinen  in  so  groBem  Urn- 
fange  dcren  Entwertung  auf  dem  Geldmarkte  herbcifuhren  mttsse.  Dem- 
gegeniiber  wird  mit  Recht  darauf  verwiesen,  daB,  wie  schon  angedeutet, 
die  Rcgierung  jetzt  unter  Vcrpfilndung  der  Bahnen  fremdes  Kapital  billig 
kaufen  kOnne;  auch  werde  das  Verschwinden  der  Eisenbahnwertpapiere 
vom  Geldmarkte  in  Kiirze  ausgeglichen  sein  durch  das  Erscheinen  neuer 
Aktien  der  mannigfaltigsten  nutzliehcn  Unternehmungen. 

Alles  in  allem  genommen  darf  man  jedenfalls  der  japanischen  Rc- 
gierung Glttck  wiinschen  zu  dem  durch  die  Yerstaatlichung  der  Privat- 
bahnen,  wenn  auch  heute  noch  nicht  crreichten,  so  doch  sicher  ange- 
bahnten  Erfolge  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahnverwaltung  und  -Wirtschaft. 
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Anlage  1. 


Eisenbahnverstaatlichungsgesetz  No.  17. 

Vom  30.  Marz  1906. 


§  I- 

Die  zutn  Zweck  des  allgemeinen  Verkehrs  benutzten  Eisenbahnen  werden 
sftmtlich  verstaatlicht.  Auf  Eisenbahnen,  deren  Zweck  nur  der  Ortsverkehr  ist, 
findet  dieses  Gesetz  keine  Anwemlung. 

§2. 

Die  Regierung  soil  in  den  Jaliren  1906  bis  1915  nach  den  Bestimmnngen 
dieses  Gesetzes  die  Eisenbahnen  der  nachstehend  aufgefiihrten  Privat-Aktien- 
gesellschaften  ankaufen: 

Hokkaido  Tanko  Eisenbahn-Aktiengtvsellschaft 
Hokkaido 


Nippon 

G  any  eta  u 

Hokuyetsu 

Kobu 

Sobu 

Bnso 

Nanao 

Kansei 

Sangu 

Kioto 

Xishinari 

Hankaku 

Sanyo 

Tokushitna 

Kiushiu 


» 

n 

» 
n 


- 
- 

n 

- 

1 


}   in  Hokkaido 


auf  der  Hanptinsel 
Hondo 


- 

- 


in  Shikoku 
in  Kiushiu. 


Die  vnrstehend  aufgefiihrten  Gesellschaflen  diirfen  suh  mit  audereu  Privat- 
Eisenbalinaktiengi'sellsihaften  niciit  vereinigen  and  Eisenbahnen  anderer  Privar- 
Eisenbahnaktiengesellschal'ten  nicht  ankaufen. 

§  3. 

Die  Regierung  bestiimnt  den  Zeitpunkt  fiir  den  Ankauf  der  im  §  *2  aufge- 
fiihrten Eisenbahnen. 

§  4. 

Die  Regierung  ubernimint,  abgesehen  von  den  Nebenbetrieben  und  deren 
Zubehor,  die  Reehte  und  Pfliehten,  die  d»«r  GeselNchaft  am  Tage  des  Ankaufes 
zustehen  Diese  Bestiinmung  erstreekt  sich  aber  nicht  auf  die  Reehte  und  Pfliehten 
der  Gesellschaft  gegenuber  den  Aktioniireu,  auf  den  bei  Auszahlung  des  einge- 
zahlten  Aktienkapitals  verbleibenden  Rest,  auf  das  Gewinnkonto,  den  Reserve- 
funds  und  das  Konto  fiir  Verschiedenes. 
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Der  Kaufpreis  wird  wie  folgt  bestimmt: 

1.  Das  durchsehnittliche  Verhaltnis  des  Reingewinues  zu  den  Baukosten 
wahrend  der  sechs  Geschaftshalbjahre  der  Gesellschaft  vom  zweiten 
Halbjahr  190-2  bis  zum  ersten  Halbjahr  1905  wird  mit  den  Baukosten  bis 
zutn  Tage  des  Ankaufes  multipliziert;  das  Zwanzigfache  davon  ergibt  den 
Bctrag- 

2.  Die  tatsachlichen  Rosten  der  Lagerbestande  werden  nach  deren  Tages- 
wert  in  Staaissehuldscheine  zum  Nennwert  umgerechnet  und  so  der  Be- 
trag  dafiir  gefunden.  Gegenstande,  die  aus  Anleiheinitteln  erwoiben 
sind,  sind  davon  ausgenoinmen. 

Unter  dem  vorstehend  unter  1  genannten  Gewinti  werden  die  Goschafts- 
einnahmen  verstanden,  von  denen  die  Geschttftsunkosten,  die  Gratitikationen 
sowie  auch  die  aus  den  verschiedenen  Ronton,  mit  Ausnahme  des  Gewinnkontns, 
eutstehenden  Zinsen  abgezogen  sind.  Unter  durchschnittlichetn  Verhaltnis  des 
Gewinnes  wird  verstanden  die  Suinme  der  Baukosten  in  siimtlichen  Geschftftshalb- 
jahren  vom  zweiten  Halbjahr  190*2  bis  zum  ersten  Halbjahr  1905.  geteilt  durch  die 
Suinme  des  Gewinnes  in  derselben  Zeit  und  multipliziert  rait  zwei. 

§  6. 

Anleihen  werden  nur,  wenn  sie  als  Baukosten  verwendet  worden  sind,  zu 
ihrem  Tageswert  in  Staatsschuldscheine  zum  Nennwert  umgerechnet  und  von 
dem  Raufpreise  abgezogen. 

Wenn  eine  Gesellschaft  es  unterlaGt,  an  der  Kisenbahn  und  deren  Zubehiir 
Ergauzungen  und  Ausbesserungen  vorzunehmen,  oder  innerhalb  der  Frist  nach 
den  Bestimmungen  der  Eisenbahnbauordnung  baulk-he  Veranderungeu  0  oder 
Umbauten2)  zu  machen,  so  werden  die  fur  diese  Erganzungen,  Ausbesserungen, 
baulichen  Veranderungen l)  und  Umbauten-)  erforderlichen  Botrage  wie  vorstehend 
von  dem  Raufpreise  abgezogen. 

§  - 

Als  Ausgaben,  die  zum  Rapitalkonto  gehoren,  werden,  abgesehen  vnn 
•«olchen,  die  aus  Anleiheinitteln  gemaeht  sind,  die  Ausgaben  fur  Baukosten  und 
fiir  Lagerbestande  in  dieser  Reihenfolge  angesehen. 

Ausgaben  aus  Anleihen  werden  als  nach  den  Ausgaben  des  vorigen  Ab- 
-atzes  gomacht  angesehen. 

§  8. 

Wenn  die  Gesellschaft  am  Ende  der  Geschaftsperiode  des  ersten  Halbjahres 
1905  keine  Linie  hat,  die  seit  der  Betriebseroffnung  sechs  Geschaftsperioden 
durchlaufen  hat,  oder  wenn  der  Betrag  des  §5,  Abs.  1,  No.  1,  die  Baukosten  nicht 
eireicht,  so  vereinbart  die  Regierung  einen  Betrag  bis  zur  Hiihe  dieser  Baukosten 
und  setzt  letzteren  fiir  den  Bctrag  des  §  5,  Abs.  1,  No.  1. 


')  Bezieht  sich  auf  Erdarbeiten,  Gebftude,  Briicken  u.  dgl. 
2)  Bezieht  sich  auf  Betriebsmittel. 
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§  9. 

In  den  nachstehend  aufgefuhrten  Fallen  mufi  die  Regierung  eine  Entschei- 
dung  durch  eine  Prtifungskommission  herbeifiihren: 

1.  wenn  die  Gesellschaft  beztiglich  der  Obernahme  der  Recbte  und  Pflichten 
Oder  beziiglich  der  Berechnung  Einspriiche  erhebt. 

2.  wenn  in  dem  Falie  des  §  8  eine  Vereinbarung  nicbt  zustande  kommt. 
Wenn  die  Gesellschaft  init  der  Eutscheidung  der  Prufungskommission  nieht 

zufrieden  ist,  so  kann  aie  bei  dem  Ressortminister  Beschwerde  einlegen. 

Die  Bcstimmungen  iiber  die  Prufungskommission  werden  durch  kaiserliche 
Verordnung  festgesetzt. 

§  10. 

Die  Auhfixhrung  des  Ankaufs  wird  durch  die  Priifung  vor  der  Prufungs- 
kommission nicht  aufgebalten. 

§  11. 

Wenn  die  Gesellschaft  infolge  des  Ankaufs  aufgelost  worden  ist,  so  soil 
der  Ressortminister  die  Eintragung  der  Auflosung  bei  der  Eintragungsstelle 
nachsuchen. 

§  12 

Der  Kaufgegenwert  wird  innerhalb  von  fiinf  Jahren  vom  Zcitpunkt  des  An- 
kaufs ab  in  funfprozentigen  Staatsschuldscheinen  nach  dem  Nennwerte  ausire- 
hftndigt.   Dabei  werden  Betriige  unter  50  Yen  auf  50  Yen  abgerundet. 

Die  Verteilung  des  verbleibendcn  Restvermogens  der  Gesellschaft  erfol^t 
mittels  der  vorstehend  erwilhnten  Staatsschuldscheine. 

Die  Kosten  der  Gesellschaft  fur  die  Amtsifttigkeit  von  Liquidatoren,  die 
fur  die  Zeit  nach  dem  Ankauf  bis  zur  Beendlgung  der  Aushfindigung  der  Staats- 
schuldscheine notig  sind,  werden  von  der  Regierung  im  Verordnungswege  fest- 
gesetzt und  bestritten. 

§  13. 

Die  Regierung  soil  wfthrend  der  Zeit  vom  Tage  des  Ankaufs  bis  zum  Tage 
der  Aushftndigung  der  Staatsschuldscheine  bei  jedem  bisherigen  Abrechnungs- 
tennin  der  Gesellschaft  einen  Betrag  aushttndigen,  der  wfthrend  eines  Jahres 
5%  vom  Kaufpreise  entsprechen  wurde. 

Der  nach  voratehendem  Absatz  ausgehandigte  Betrag  kann  auch  wfthrend 
der  Liquidation  mit  Genehtnigimg  des  Ressortministers  uuter  die  Aktion&re  ver- 
teilt  werden. 

§  14. 

Die  Rngierung  gibt  eine  Anleihe  bis  zur  Hohe  des  Betrages  aus,  der 
zur  Ausftihrung  des  Eisenbahnankaufs  erforderlich  ist. 

§  15. 

Die  Regierung  kann  eine  Anleihe  bis  zur  HOhe  des  Betrages  ausgebm, 
der  erforderlich  ist  zur  Konsolidierung  der  gemftB  dem  vorigen  Paragraphed 
ausgegebenen  Anleihe  und  der  gemftB  §  4  vibernommenen  Veipfllchtungen. 
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In  diesem  Falle  werden  der  ZinsfuG,  die  Art  und  Weise  der  Aupgabe,  die 
Ausgabcbedingungen,  die  Zeit,  innerhalb  deren  keine  Riickzahlung  erfolgt  und 
die  Zeit,  innerhalb  deren  die  Riickzalilung  erfolgt,  im  Verordnungswege  fest- 
gesetzt. 

* 

§  16. 

Auf  die  Anleihen  nach  §  H  und  15  finden,  soweit  in  diesem  Gesetz  keine 
besonderen  Bestimmungen  vorgesehen  Bind,  die  Vorscbriften  fur  die  Konsolidation 
der  Staats8Chuld  Anwendung. 

§  17- 

Der  Kurawert  der  in  §  6,  Aba.  1,  No.  2  und  §  6  festgesetzten  Staatsanleihe 
richtet  sich  nacli  dem  Dorchschnittakurae  der  kaiserlichen  funfprozentigen  Staats- 
anleihe wahrend  der  6  Monate  vor  dem  Ankauftermin. 

Dleser  Durchxchnittskurs  wird  von  der  Regierung  nach  Beacheinigung  der 
japanischen  Staatsbank1)  bestimmt. 

§  18. 

Wenn  die  aufzukaufende  Gescllsehaft  ein  Nebengewerbe  betreibf,  so  kann 
die.  zu  diesem  Nebengewerbe  gehorige  Vermugensmasse  gleichzeitig  angekauft 
werden. 

Der  Kaufpreis  hierfur  richtet  sich  nach  Vcreinbarung. 

Die  Bestimmungen  der  §§  9  bis  16  finden  fur  den  Fall  dieses  Paragraphen 
sinngemaCe  Anwendung. 

Zusatzbestimmungen. 

Die  im  §  2  aufgefuhrten  Gesellschaften  haben  nach  Veroffentlichung  dieses 
Gesetzes  bei  Beschaffung  von  Materialien,  bei  Erhohung  und  Erraafligung  von 
Baukosten  und  bei  Obernahme  von  Verpflichtungen  die  Genehmigung  des  Resaort- 
ministers  einzuholeu. 

Die  GegenstUnde,  fur  die  diese  Genehmigung  nicht  erteilt  ist,  werden  von 
der  Regierung  nicht  ubernommen.  Die  Regierung  kann  jedoch  die  betreflenden 
Betrttge  priifeti  und  festaetzen  oder  eine  entsprechende  Verg6tnng  einfordern 
und  dann  die  Gegenstande  iibemehmen. 


»)  Nippon  Ginko. 
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Anlago  2. 

Gesetz  No.  18 

vein  SO.  Mitrz  1906, 

betreffend  Ankauf  der  Soul-Fusaneisenbahn. 

§  i. 

Die  Regierung  soil  nach  deo  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  im  Jahre  1906 
die  der  Soul-Fusan  Eisenbahnaktiengesellschaft  gehorige  Eisenbahn  ankaufen. 
Die  Regierung  bestimint  den  Zeitpunkt  fur  den  Ankauf. 

§& 

Die  Regierung  iibernimmt  die  Rechte  und  Pliichten,  die  der  Gesellschaft 
am  Tage  dos  Ankaufes  zustehen.  Diese  Bestimmung  erstreckt  sich  jedoch  nlcht 
auf  die  Kechte  und  Pflichten  der  Gesellechaft  gegeniiber  den  Aktionftren  und  auf 
das  Gewinnkonto  sowie  auf  das,  was  zum  Reaervefondskonto  und  zum  Konto  fur 
Versehiedenes  gehiirt. 

§  8. 

1.  Dor  Kaufprcis  1st  der  zwanzigfache  Betrag  einer  Summe,  wolche  C% 
des  eingezahlten  Aktienkapitals  entspricht. 

2.  Das  durchsehnittliehe  Verhilltnis  des  Gewinnos  zu  den  Baukosten  wJihrend 
der  seehs  Geschaftshalbjahre  der  Soul-Chemulpolinie  vom  zweiten  Halb- 
jahr  1902  bis  zum  ersten  Halbjahr  1905  wird  mit  den  Baukosten  bis  zum 
Tage  des  Ankaufes  multipliziert.  Das  Zwanzigfache  davon  ergibt  den 
Betrag. 

1  Inter  dem  vorstebend  unter  2  genannten  Gewinn  werden  die  Gescbafts- 
einnahmen  verstanden,  von  denen  die  Gesohaftsunkosten  und  die  aus  den  vor- 
scbiedenen  Kontos,  mit  Ausnahmo  des  Gewinnkontos,  entstehcnden  Zinsen  abge- 
zogen  sind.  Unter  durchschnittlicliem  Verhaltnis  den  Gewinne*  wird  verstanden 
die  Summe  der  Baukosten  in  sttnitlicben  Geschaf'tshalb  jahren  vom  zweiten  Halb- 
jahr 1902  bis  zum  ersten  Halbjahr  I90"i,  geteilt  durch  die  Summe  des  Gewinnes 
wilhrend  derselben  Zrit  und  multipliziert  mit  zwei. 

§  4. 

Der  Minderwert  boi  Ausgabe  der  Gesellstbaftsohligationen,  welchen  die 
Gesellschaft  auszugleicben  hat,  filllt  zulasten  der  Gosellsehaft. 


Die  nachstebend  aufgefuhrten  Betnlge  werden  nach  dem  Tageswert  in  Staats- 
sehuldseheinen  zum  Nennwert  umgerechnct  und  von  dem  Kaufpreise  abgezogen: 

1.  die    fur   die  Soul-Chemulpolinie   unter  Anderung  des  urspriingliehen 
Zwecks  aufgewendeten  Betrage. 

2.  der  Betrag   der  Schuldverschrcibungen   der  Siiul  -  Chemulpolinie.  die 
der  Regierung  zuruckerstattet  werden  miissen. 


Digitized  by  Google 


and  der  koreauischen  Eisenbahn  von  Soul  nach  Fuaan. 


359 


Der  Betrag  der  vorstehenden  No.  2  wird  vom  Tage  des  Ankaufes  unter  Ab- 
zug  der  funfprozentigen  einfachen  Zinsen  berechnet. 

§  6. 

Wenn  die  Gesellschaft  es  unterlaBt,  an  der  Eisenbahn  und  deren  Zubehor 
Erganzungen  and  Ausbesserungen  vorzunehmen,  so  werden  die  fiir  diese  Erg&n- 
zangen  und  Ausbesserungen  erforderlichen  Betr&ge  nach  MaCgabe  des  §  5,  Abs.  1, 
▼on  dem  Kaufpreise  abgezogen. 

§7. 

Wenn  die  GeselUchaft  bezuglich  der  Obernabme  der  Rechte  und  Pfllchten 
Oder  beziigllch  der  Berechnung  Einspruch  erhebt,  so  hat  die  Regierung  die  Ent- 
scheidung  durch  eine  Priifungskommission  herbeizufuhren.  Diese  Entscheidung 
bildet  die  letzte  Instanz. 

Die  Bestimraungen  fiber  die  Prufungskommiflsion  werden  durch  Kaiserliche 
Verordnung  festgesetzt 

§8. 

Die  Ausftthrung  des  Ankaufes  wird  durch  die  Prufung  vor  der  Prufungs- 
kommission nlcht  aufgehalten. 

§9. 

Sobald  die  Gesellschaft  infolge  des  Ankaufes  aufgelbst  ist,  soli  der  Ressort- 
minister  die  Eintragung  der  AuflSsung  bei  der  Eintragungsstelle  nachsuchen. 

§  10. 

Der  Kaufgegenwert  wird  innerhalb  von  zwei  J  ah  re  n  vom  Tage  des  Ankaufes 
ab  in  fiinfprozentigen  Staatsschuldscheinen  nach  dem  Nennwert  ausgeh&ndigt. 
Dabei  werden  Bruchzahlen  unter  60  Yen  auf  50  Yen  abgerundet. 

Die  Verteilung  des  verbleibenden  Restvermogens  der  Gesellschaft  erfolgt 
mittels  der  Staatsschuldscheine  des  vorigen  Absatzes. 

§11. 

Die  Regierung  soli  vom  Tage  des  Ankaufes  bis  zum  Tage  der  Aushftndignng 
der  Staatsschuldscheine  der  Gesellschaft  bei  jedem  bisherigen  Abrechnungs- 
termine  elnen  Betrag  aushandigen,  der  wahrend  eines  Jahres  5  %  vom  Kaufpreise 
entsprechen  wtirde. 

Der  nach  vorstehendem  Absatz  ausgehftndigte  Betrag  kann  auch  wahrend 
der  Liquidation  unter  die  Aktionare  verteilt  werden. 

§  12. 

Die  Regierung  gibt  eine  Anleiho  bis  zur  Hohe  des  Betrages  aus,  der  zur 
Ausfuhrung  des  AnkauffS  erforderlich  ist. 

§  13. 

Die  Regierung  kann  eine  Anleihe  bis  zur  Hohe  des  Betrages  ausgeben, 
welcher  zur  Konsolidierung  der  gemau  dem  vorigen  Paragraphen  ausgegebenen 
Anleihe  sowie  der  geraaB  §  2  ubernommenen  Verpflichtungen  erforderlich  ist. 
ArehiT  fQr  EiMnbabnwescn.  1907.  24 
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In  diesem  Falle  werden  der  Zinsfufl,  die  Art  und  Weiae  der  Ausgabe,  die 
Ausgabebedingungen,  die  Zeit,  innerhalb  deren  keine  Riickzahlung  erfolgt  nnd 
die  Zeit,  innerhalb  deren  die  Ruckzahlung  erfolgt,  im  Verordnungswege  fest- 
gesetzt. 

§  U. 

Auf  die  Anleihen  nach  §§  12  und  13  flnden,  soweit  in  diesem  Gesetz  keine 
besonderen  Bestimmungen  vorgesehen  sind,  die  Vorscbriften  fur  Konsolidation 
der  Staatsschuld  Anwendung. 

§  16. 

Der  Kurewert  der  in  §  6  besttmmten  Staatsanleihe  richtet  sich  nach  dem 
Durchschnittskars  der  kaiaerlichen  fiinfprozentigen  Staatsanleihe  wahrend  der 
sechs  Monate  vor  dem  Ankaufstermine. 

Dieser  Durchschnittskurs  wird  von  der  Regierung  nach  Bescheinignng  der 
japan iechen  Staatsbank  (Nippon  Ginko)  bestimmt 
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Ubersicht  der  zu  verstaatlichenden  Privateisenbahnen. 
Nach  dem  Stande  am  Ende  dea  ersten  Halbjahra  1906- 


1 

2 

3 

4 

6 

Kaufprels,  berechnet  ana 

Name  der  Geaellachaft 

Meilenzahl 

Aniage- 

Baukosten- 

den  Betriebsergebniasen 

kapital 

aufwand 

nach  dem 
20fachon 

Abgeschatzter 
Kaufpreia 

Yen 



engl. 
Meilen 

chains 

Yen 

Yen 

Oewinn 
Yen 

1.  Nippon  

861 

07 

50  451800 

54  479  369 

130532540 

180532540 

2.  Sanyo  

405 

62 

33  799  700 

36  727  664 

74  042  980 

74042980 

3.  Kobu  

27 

65 

3265  000 

3  318  219 

9  729020 

9729020 

4.  Kansai  

280 

37 

26081800 

27  463202 

31808060 

31308060 

5.  Kioto  

22 

16 

3  420000 

3  471  700 

2066240 

*   2763  470 

6.  Hankaku  .... 

70 

16 

6500000 

6  429074 

6274  780 

*   6  351927 

7.  Hokuyetsu    .  .  . 

85 

65 

6  700000 

7206021 

7061900 

*   7  133  961 

8.  Nishinari  .... 

4 

46 

1650000 

1956  505 

663  480 

*    1  259  998 

9.  Nanao  

34 

27 

1600000 

1616231 

1346520 

•  1480376 

10.  Ganyetsu  .... 

JO 

oc 
oo 

2460000 

2684  596 

i  oiz you 

*     i  or.r;  bob 

11.  Kiuahiu  

444 

28 

60  236  875 

51  397  153 

97  654  600 

97  664  600 

12.  Hokkaido  Tanko: 

o 
~o 

Eiaenbahnen .  . 

'3 

Jd 

207 

51 

12  936  800 

11704  276 

29168  180 

29168  180 

Kohlenzechen  . 

'  Jtf 
O 

X 

O  006  A*J 

18746  600 

18745  600 

13.  Hokkaido  

a 

169 

10000000 

10  924  788 

10924  788 

10924  788 

14.  Sangu  

* 

26 

10 

1  850000 

1  894  493 

3  773  840 

3  773  840 

15.  Sobn  

• 

73 

16 

4800000 

5194  406 

10326  480 

10326480 

16.  Boso  

• 

39 

32 

2040000 

2070601 

1772440 

*   1 921  621 

17.  Tokushima    .   .  . 

* 

21 

39 

1326676 

1303  603 

1  167  940 

*   1285  722 

Sumrae  .  . 

2813 

10 

224  731  850 

234690  790 

437  760  368 

440268966 

Bemerkungen. 

1.  Bei  der  Sanyo-,  Hankaku-,  Niahinari-  und  Hokkaidotankobabn  aind 
Nebenbetriebe,  als  mit  anzukaufen,  eingerechnet. 

2.  Bei  der  Hokkaidoeisenbabn,  die  seit  ihrer  Eroffnung  noch  nicht  drei 
Jahre  vollendet  hat,  1st  der  zwanaigfache  Betrag  dcs  Gewinnea  dnrch  die  tat- 
aachlichen  Baukosten  ersetzt 


*  Siehe  Bemerkungen  unter  4  auf  S.  862. 
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3.  Der  zwanzigfache  Gewinn  ist  so  gefunden,  dafl  das  Verhaltnis  der  Sum  me 
des  Gewinnes  zu  der  Summe  der  Baukosten  am  Ende  jedes  Halbjahres  vom 
zweiten  Halbjahr  1902  bis  zum  ersten  Halbjahr  1905  mit  den  Baukosten  bis  zum 
Ende  des  ersten  Halbjahres  1906  multipliziert  und  davon  das  Zwanzigfache  ge- 
nommen  ist.  Nur  bei  der  Hokkaido-Tankoeisenbahn,  Zechenabteilung,  ist  anstatt 
der  Baukosten  das  am  Ende  des  ersten  Halbjahres  1906  eingezahlte  Aktienkapital 
genommen  und  danach  der  Gewinn  berechnet. 

4.  Der  abgeschatzte  Eaufpreis,  Spalte  5,  setzt  sich  zuftammen  ans  dem 
zwanzigfachen  Gewinn  und  dem  in  Staatsschuldscheine  umgerechneten  Betrage 
fur  den  Wort  der  Lagerbestande.  Jedoch  wird  der  Wert  fur  solche  Gegenstande, 
die  als  aus  Anleihen  erworben  angesehen  werden,  nicht  hinzogerechnet 

Bei  den  Bahnen,  bei  denen  der  hiernach  abgeschatzte  Eaufpreis  die  tat- 
sachlichen  Baukosten  nicht  erreicht,  wird  das  Mittel  zwischen  Eaufpreis  und 
Baukosten  genommen.  Die  betreffenden  Babnen  sind  in  Spalte  6  durch  ein  * 
bezeichnet 

Fur  den  Wert  der  Lagerbestande  sind  die  am  Ende  des  ersten  Halbjahres 
1906  vorhandenen  Bestande  zugrunde  gelegt 

5.  Die  Meilenzahl  und  das  Anlagekapital  (Spalte  1  und  2)  beziehen  sich  auf 
das  Ende  des  ersten  Halbjahres  1906. 

6.  Weil  kein  Material  zur  Verfiigung  steht,  um  die  aus  verschiedenen  Eon- 
tos,  mit  Ausnahme  des  Gewinnes,  entstehenden  Zinsen  zu  berechnen,  so  ist  das 
Verh&ltnia  des  Gewinnes  gegeniiber  den  Baukosten  berechnet,  ohne  die  genannten 
Zinsen  von  den  Geschaftseinnahmen  abzuziehen.  Der  Eaufpreis  ist  daher  etwas 
hoher  angegeben,  als  er  sich  tatsachlich  stellen  wird. 
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Wohlfahrtseinrichtungen 
der  preuBisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1905. 

Von 

Rfidlln,  Geh.  Regierungsrat  und  vortr.  Rat  im  Ministerium 
der  Offentlichen  Arbeiten. 


Zweiter  Abschnitt.1) 

Die  weitere  Entwicklung  der  ubrigen  Wohlfahrtseinrichtungen. 

Die  herrschende  Meinung  fiber  den  Bcgriff  der  Wohlfahrtspflege 
gent  im  allgemeinen  dahin,  dafi  die  Wohlfahrtspflege  ihre  Grenzen  finde 
auf  der  einen  Seite  in  den  durch  die  Gesotze  oder  staatlichen  Verord- 
nungen  aufgestellten  Verpfliehtungen,  auf  der  anderen  Seite  in  den  Auf- 
gaben,  die  sich  die  Armenpflege  gestellt  habe.  Wohltiitigkcit  gilt  danach 
nicht  mehr  als  Wohlfahrtspflege  oder  alB  eine  Wohlfahrtseinrichtung,  wie 
andererseits  Leistangen,  zu.  denen  ein  Arbeitgeber  auf  Grand  gesetzlicher 
Bestimmungen  verpflichtet  ist,  im  allgemeinen  nicht  mehr  den  Charakter 
der  Wohlfahrtspflege  tragen.  Stitnmt  man  dieser  Auffassung  zu,  dann 
muC  man  auch  anerkennen,  daC,  sobald  eine  Einrichtung,  die  man  auf 
Grand  dieser  Auffassung  als  Wohlfahrtseinrichtung  bezeichnen  niuCte, 
durch  das  Gesetz  allgemein  eingefiihrt  wird,  aufhort  eine  Wohlfahrts- 
einrichtung zu  sein,  weil  sie  das  Merkmal  der  Freiwilligkeit  verloren  hat.2) 
Hiernach  wtirden,  streng  genommen,  die  im  ersten  Abschnitt  behandelte 
gesetzliche  Kranken-,  Unfall-,  Invalidities-  und  Altcrsversicherung  als 
Wohlfahrtseinrichtung  nicht  anzusehen  sein.  Indes  sind  diese  gesetzlichen 
Einrichtungen  gerade  bei  der  Eisenbahnverwaltung  zum  Ausgangspunkte 
fur  erganzende  Wohlfahrtseinrichtungen  gemacht  worden,  wie  auch  viel- 
fach  der  Wohlfahrtsgedanke  bei  ihnen  selbst  dadurch  Ausdruck  gefunden 
hat,  dafl  in  alien  Fallen,  in  denen  das  Gesetz  einen  gewissen  Spielraum 


1)  Vgl.  Archiv  far  Eiaenbahnwesen  1907  S.  47  ff. 

2)  von  Erdberg,  Die  Wohlfahrtspflege,  S.  22. 
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l&Bt,  oder  gewissc  Grenzen  nach  ohen  und  unten  festsetzt,  die  Einrich- 
tungen so  getroffen  sind,  wie  sie  den  Versicherten  den  grflBten  Vorteil 
gewflhren.  Es  ubernimmt  also  hier  der  Arbeitgeber  freiwillig  Lasten  im 
Interesse  der  Wohlfahrt  seiner  Arbeiter,  zu  denen  ihn  das  Gesetz  nicht 
verpflichtet.  Man  wird  deshalb  nicht  fehl  gehen,  wenn  man  in  diesem 
Sinne  auch  jene  gesetzlichen  Einrichtungen  zu  den  Wohlfahrtseinrich- 
tungen  zahlt.  Fur  den  Praktiker  wird  es  jedenfalls  kaum  moglich  sein, 
diese  von  den  sonst  vorhandenen  Wohlfahrtseinrichtungen  zu  trennen, 
und  es  haben  denn  auch  alle  groBeren  deutschen  Eisenbahnverwaltungen 
diese  Einrichtungen  mit  Recht  von  jeher  zu  den  Wohlfahrtseinrichtungen 
gerechnet. 

Es  ist  bckannt,  daB  die  Berechtigung  oder  die  Notwendigkeit,  Wohl- 
fahrtseinrichtungen zu  schaffen,  von  gewisser  Seite  angefochten  wird, 
mit  dem  leicht  widerlegbaren  Hinweise  darauf,  daB  Wohlfahrtseinrich- 
tungen nur  ein  Surrogat  der  Entlohnung  seien  und  daB  es  nur  einer  ent- 
sprechend  hohen  Bemessung  der  baren  Entlohnung  bediirfe,  um  alle 
Wohlfahrtseinrichtungen  uberflussig  zu  machen.  Ist  diese  Auffassung 
schon  im  allgemeinen  unzutreffend,  so  bedarf  sie,  soweit  es  sich  um  den 
Eisenbahnbetrieb  handelt,  iiberhaupt  kaum  einer  Widerlegung.  Zutreffend 
wird  in  der  aus  AnlaB  der  Jubilaums-Ausstellung  in  Nurnberg  vom  KOnig- 
lich  bayerischen  Staatsministerium  fur  Verkehrsangelegenheiten  heraus- 
gegebenen  Denkschrift  „  Wohlfahrtseinrichtungen  der  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen"  (S.  4)  darauf  hingewiesen,  daB  es  sich  bei  alien  wichtigeren, 
auf  Wohlfahrtszwecke  gerichteten  Bestrebungen  der  Eisenbahnverwaltung 
um  MaBnahmen  handle,  die  nur  durch  einheitlich  zusammengefaBte 
Deckung  des  Bedurfnisses  mit  den  gegebenen  Mitteln  erreicht  und  die 
nicht  etwa  durch  Gehalts-  oder  Lohnerhtthung  unter  Aufteilung  des  er- 
forderlichen  Geldbedarfs  ersetzt  werden  kOnnten,  und  daB  der  einzelne 
Bedienstete  gar  nicht  in  der  Lage  sei,  fur  den  auf  ihn  treffenden  Kopfteil 
sich  die  Vorteile  zu  verschaffen,  die  ihm  die  von  der  Verwaltung  organi- 
sierte  Ftirsorge  biete.  Es  wtlrde  auch  eine  groBe  Eisenbahnverwaltung 
ihre  Aufgabe  schlecht  verstehen,  wenn  sie  es  ihren  Bediensteten  uber- 
lassen  wollte,  wie  sie  sich  mit  den  mannigfachen  eigenartigen  Anforde- 
rungen,  die  der  Eisenbahnbetrieb  an  ihre  KOrperkrafte  und  an  ihre 
Lebensfuhrung  stellt,  abfinden  wollen.  Insbesondere  liegen  der  preuBischen 
Staatseisenbahn verwaltung,  die  im  Jahre  1905  neben  153  178  etatsmaBigen 
und  auBeretatsmaBigen  Beamten  67  864  Hilfsbedienstete  und  192  466  Ar- 
beiter, insgesamt  also  413  508  Bedienstete  beschaftigte,  in  dieser  Hinsicht 
ganz  besondere  Pflichten  oh,  die  bei  der  in  den  letzten  Jahren  oft  plOtz- 
lich  und  sprungweise  eingetretenen  Verkehrszunahme  sehr  oft  ein  rasches 
Handeln  erfordern. 
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Wie  die  preuBische  Staatseisenbahnverwaltung  dieser  Aufgabe  gerecht 
geworden,  ist  zuletzt  im  Archiv  filr  Eisenbahnwesen  1905  S.  331  ff.  dar 
gelegt  worden.    Im  folgenden  soil  eine  Cbersicht  darttber  gegeben  werden, 
wie  sich  diese  Einrichtungen  in  der  Zwischenzcit  weiter  entwickelt  haben. 

1.  Verbesserung  der  Wohnanggverhaltnisse. 

Fur  die  Aufstellung  von  Entwttrfen  und  die  Ausfiihrung  von  Dienst 
nnd  Mietwohnhausern  galten  bisher  Bestimmungen.  die,  wenn  sie  auch 
fttr  beide  Wohnungsgruppen  im  wesentlichen  ubereinstimmten,  doch  in 
einigen  Punkten  von  einander  abwichen,  und  die  sich  zerstreut  an  meh- 
reren  Stellen  vorfanden.  Nunmehr  sind  durch  einen  im  Eisenbahn-Ver- 
ordnungs-Blatt  1906  S.  489  ff.  abgedruckten  MinisterialerlaB  vom  31.  Au- 
gust 1906  einheitliche  Vorschriften  aufgestellt,  denen  zehn  Musterzeich- 
nungen  fiber  Wohnungsgrundrisse  beigegeben  sind.  Auf  die  Einzelheiten 
kann  hier  nicht  nflher  eingegangen  werden,  es  soil  hier  nur  hervorgehoben 
werden,  daB  die  neuen  Bestimmungen  besonderen  Wert  darauf  lcgen, 
daB  da,  wo  es  den  Ortlichen  Verhaltnissen  entspricht  und  die  zur  Ver- 
fugung  stehenden  Mittel  ausreichen,  insbesondere  auf  dem  Lande  und 
an  der  freien  Strecke,  auch  Ein-  oder  Zweifamilienhfiuser  hergestellt 
werden.  Besondere  Beachtung  soli  auch  der  asthetischen  Ausbildung 
der  Wohnhftuser  geschenkt  werden.  indem  durch  geschickte  Verwendung 
der  Ortlichen  Baumaterialien,  weiBe  Fugung  der  Ziegelflflchen,  Wechsel 
von  Putz-  und  Ziegel-  oder  Bruchsteinmauerwerk,  ansprechende  Farben- 
gebung  beim  Anstrich  und  dgl.  darauf  hingewirkt  wird,  daB  die  Hiiuser 
einen  freundlichen  und  gefailigen  Eindruck  machen. 

In  besondcrem  MaBe  ist  neuerdings  der  Bau  von  EinfamilienhUusern 
und  zwar  in  der  Form  der  aneinander  gereihten  Einzelhauscr  in  den 
ostlichen  Grenzgebietcn  gefOrdert  worden.  Hier  stieB  die  Heranziehung 
brauchbarer  deutscher  Arbeiter,  insbesondere  Bahnunterhaltungsarbeiter, 
vielfach  auf  Schwierigkeiten,  weil  diese  meist  keine  ihren  Verhttltnissen 
entsprechende  Wohnung  fanden  und  weil  sie  hinsichtlich  der  BeschafTung 
der  tftglichen  Lebens-  und  Wirtschaftsbedtlrfnisse  oft  in  eine  gewisse  Ab- 
htfngigkeit  von  der  ansHssigen  lftndliehen  Bev^lkerung  gerieten,  die  auch 
den  Bedflrfnissen  des  Dienstes  nicht  entsprach.  Es  muBte  deshalb  neben 
der  Beschaffung  einer  entsprechenden  Wohnung  auch  dafttr  Sorge  ge- 
tragen  werden,  daB  den  Mietern  durch  ttberweisung  von  etwas  Gartcn- 
und  Ackerland  Gclegenheit  geboten  wurde,  die  regelmftBigen  BedQrfnisse 
des  taglichcn  Lebens  mit  den  Erzeugnissen  des  eigenen  Wirtschafts- 
betriebes  zu  befriedigen  und  etwas  Vieh  zu  halten.  Zu  diesem  Zwecke 
ist  mit  einer  planmilBigen  Besiedlung  zunflchst  der  Strecken  Bentschen — 
Skalmicrzyce,  Hohensalza-Rogasen,  Xakel— Gnesen,  Pudewitz— Hohen- 
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salza  in  der  Weise  vorgegangen  worden,  daB  Einfamilienhauser  erbaut 
wurden,  die  im  ErdgeschoB  eine  Kuchenstube,  eine  Wohnstube  und  eine 
Kainmer,  im  DaehgeschoB  auBer  den  erforderlichen  Bodenrftumen  eine 
heizbare  Dachstube  enthalten.  Als  Xebenanlagen  sind  fttr  jedes  Haus  ein 
Stall  mit  Futterboden,  ein  Abort,  eine  Einfriedigung  und  —  gegebenen- 
falls  fiir  zwei  Hauser  gemeinsam  —  ein  Brunnen,  ein  Backofen  und  eine 
Waschktiche  hergestellt  worden.  AuBerdem  ist  jeder  Wohnung  10  a 
Gartenland  und  bis  zu  zwei  preuCischen  Morgen  (rund  50  a)  Ackerland 
beigegeben  worden.  Die  Mieter  zahlen  fiir  die  Wohnungen  einschlicBlich 
des  Gartenlandes  den  in  der  Kegel  maBigen  Ortlichcn  Mietpreis  und  fiir 
das  Ackerland  eine  Pacht,  die  im  allgemeinen  3  %  des  Anschaftungs- 
wertes,  hOchstens  abcr  15  M  fiir  den  Morgen  betragen  soil.  Fiir  die  Be- 
siedlung,  die  sich  nur  auf  die  freie  Streeke  und  auf  kleinere  Ortschaften 
erstreekt,  sollen  nur  solche  Plfitze  ausgewtthlt  werden,  bei  denen  eine 
deutsche  kirchliche  Versorgung  gesichert  ist  und  die  Schulverhaitnisse  in 
befriedigender  Weise  geregelt  sind.  Bisher  ist  fUr  diesen  Zweck  ein 
Betrag  von  1  000  000  M  zur  Verfiigung  gestollt  worden.  Von  der  Be- 
wflhrung  der  MaCregel,  iiber  die  zurzeit  noch  nicht  berichtet  werden 
kann,  wird  es  abhangig  sein,  ob  und  in  welchem  Umfange  auf  dem  be- 
schrittenen  Wegc  weiter  gegangen  werden  wird. 

Eine  weitere  FOrderung  hat  der  Ein-  und  Zweifamilienhausbau  und 
zwar  der  Eigenhausbau  dadurch  erfahren,  daC  die  im  Eisenbahndirektions- 
bezirk  St.  Johann-Saarbrflcken  schon  seii  liingerer  Zeit  versuchsweise  ein- 
geftthrte  MaOregel,  naeh  der  aus  den  Mitteln  der  Kleinwohnungsgesetze 
Darlehne  an  untere  Eisenbahnbedienstete  zura  llausbau  hergegeben  wer- 
den konnten,  seit  etwa  Jahresfrist  auf  den  ganzen  Staatsbahnbereieh  aus- 
gedehnt  worden  ist.  Derartige  Darlehne  dUrfen  an  verheiratete  Unter- 
beamte  und  stftndige  Arbeiter,  die  ihrcr  MilitArpflicht  genugt,  das  25.Lebens- 
jahr  erreicht  und  das  45.  noch  nicht  Uberschritten  haben  und  selbst  noch 
kein  Haus  besitzen,  zum  Bau  von  Ein-  und  Zweifamilienhftusern,  in  deren 
letzteren  die  eine  Wohnung  vermietet  werden  darf,  hergegeben  werden. 
Das  Baudarlehen  soli  die  HOhe  von  Dreivierteln  der  Gebiiudeselbstkosten, 
bei  einem  Zweifamilienhause  den  Betrag  von  6  000  nicht  tibersteigen. 
Es  ist  jahrlich  mit  3l/2  v.  II.  zu  verzinsen  und  mit  27?  v.  H.  unter  Zu- 
wachs  der  ersparten  Zinsbetrage  zu  tilgen.  FUr  Kapital  und  Zinsen  ist 
eine  Hypothek  an  dem  Grundsttick  an  erster  Stelle  zu  bestellen.  Durch 
geeignete  Bestimmungen  ist  daftir  Sorge  getragen,  daB  das  Grundsttick 
nicht  Spekulationszwecken  dienen  darf,  und  dafi  es,  solange  eB  staats- 
seitig  beliehen  ist,  im  Besitz  von  Staatseisenbahnbediensteten  oder  von 
deren  nachsten  AngehOrigen  in  auf-  und  absteigender  Linie  verbleiben 
muB.    Wenn  von  der  Einrichtung  auch  noch  kein  besonders  groBer  Ge- 
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branch  gemacht  worden  ist,  so  mehren  sich  doch  zusehends  die  Antrage 
auf  Bewilligung  solcher  Darlehne.  Ist  doch  die  Zinsbedingung  eine 
gtinstige,  und  wenn  auch  die  Tilgungspflicht  eine  etwas  grOBere,  als  ge- 
meinhin  ttblich,  ist,  so  wird  dadurch  doch  der  Erbauer  des  Hauses  in 
die  Lage  vereetzt,  das  Hans  noch  bei  Lebzeiten  schnldenfrei  zn  besitzen, 
nnd  es  werden  die  Verwicklungen  vermieden,  die  sich  meist  bei  einem 
Erbfalle  nicht  nur  fur  die  Erben,  sondern  auch  fur  den  Hypotheken- 
glanbiger  ergeben  konnen. 

Cber  die  seit  der  letzten  Berichterstattung  durch  das  Ordinarium 
und  das  Extraordinarium  des  Etats  und  durch  die  Kleinwohnungsgesetze 
fur  den  Bau  von  Dienst-  und  Mietwohnungen  bereitgestellten  Mittel  und 
tiber  den  Stand  der  Wohnungsfursorge  ist  folgendes  zu  berichten: 

Ira  Ordinarium  des  Etats  sind  im  Jahre  1905  rund  3  438  000  <u  und 
im  Jahre  1906  rund  3  369  500  m,  im  Extraordinarium  1000  000  <K  bezw. 
1  500  000  M  zur  Verfttgung  gestellt  worden.  Wahrend  die  Mittel  des 
Ordinariums  sich  auf  den  gesamten  Staatsbahnbereich  verteilen,  sind  die 
Mittel  des  Extraordinariums  dazu  bestimmt,  filr  die  in  den  ostlichen 
Grenzgebietcn  angestellten  unteren  Eiscnbahnbediensteten  Dienst-  und 
Mietwohnungen  herzustellen.  Filr  den  lctzteren  Zweck  sind  seit  dem 
Jahre  1900  nunmehr  9  500  000  M  aufgewendet  worden  und  zwar: 

fUr  den  Direktionsbezirk  Bromberg  ...  1  924  400  Jt, 

Danzig  ....  2  125  500  „  , 

Kattowitz    ...  2  224  000  „  , 

Konigsberg  i.  Pr.  940  800  „  , 

„      „              „             Posen     .    .    .    .  2  252  TOO  „  . 

Mit  Ililfe  dieser  Mittel  waren  am  1.  Oktober  1900  in  den  genannten  Be- 
zirken  rund  1  900  Wohnungen  toils  hergestellt,  teils  in  der  Ausfiihrung 
oder  Vorbereitung  begriffen. 

Im  Wege  der  besonderen  Gesetzgebung  waren  zur  Zeit  der 
letzten  Berichterstattung  durch  sieben  sogenannte  Kleinwohnungsgesetze 
59  000  000  tK  bcreit  gestellt  worden,  von  welchem  Betrage  fttr  den  Be- 
reich  der  Eisenbahnverwaltung  41  620  398,^  Uberwiesen  waren,  die  mit 
2T  121  943  M  fur  staatseigene  Bauten  und  mit  14  498  455  ««  fUr  Baudar- 
lehne  an  Baugenossenschaften  bestimmt  waren.  Inzwischen  sind  durch 
das  8.  und  9.  Gesetz  vom  8.  Juli  1905  bezw.  16.  Juli  1900  je  weitere 
15  000  000  M  bereit  gestellt,  von  denen  auf  die  Eisenbahnverwaltung 
8  700  000  M  +  9  150  000^  entfallen.  Nachstehende  Gesamtubersicht  er- 
gibt,  in  welcher  Weise  die  aus  sftmtlichen  Gesetzen  ttberwiesenen  Mittel 
verwendet  worden  sind  bezw.  verwendet  werden  sollen: 
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Aus  den  Mitteln  des  Gesetzes 
voin 

zu 

staatsi'igcni'n 
Dauccn 

zu  Darlehen  an 
Baugenossen- 
schaften 

M 

insgesamt 

,M 

9  711  HSl 

1  OXI  f¥V» 

%  OQQ  ~.<k± 
o  irJo  I  .V* 

2.  Juli 

ft  nr.  luit. 

1  44  t  ■  i  1 

4  UOo  4©4 

88.  August 

1899  

3664  658 

941  870 

4  606  528 

9.  Juli 

1945  271 

2  388829 

4  334  100 

16.  April 

4  934  500 

2491500 

7  426  000 

4.  Mai 

5224  146 

3275  865 

8500000 

15.  Juni 

4  367  230 

3832  770 

8200000 

8.  Juli 

6760720 

1  949280 

8700000 

16.  Juli 

6  150000 

3  000  000 

9150000 

zusammen   .  . 

38  864  322 

20  609  524 

59  473  846. 

Aus  der  naehstehenden  Tabelle  ist  sodann  weiter  ersichtlich,  welche 
Gesamtbetrage  wiihrend  der  Etatsjahre  1895/96  bis  1906  iiberhaupt  far 
Wohnungszwecke  bereit  gestellt  worden  sind: 


Ktatsjahr 


Zur  Herstellung 
von  Dienst- 
und  Mietwohnungen 
durch  das 


Ordinarium 


Extra- 
ordinarium 


des  Etat9 


Zur  Herstellung 


von 
staats- 
eigenen 
Miet- 
wohnungen 


von 
Genossen- 

achafts- 
wohnungen 

durcb 
GewKhrung 

von 
Baudarlehen 


aus  Mitteln 
der  sogenannten 
Kleinwohnungsgesetze 


tin 


zusammen 


1895/96 

509  600 

2  711834 

1281900 

4  503  334 

1896/97 

537  300 

537  300 

1897/98 

596  800 

596  800 

1898/99 

1211  100 

3115  964 

1  447  520 

5  774  584 

1899 

1  794  600 

3  664  658 

941  870 

6  401  128 

1900 

1635  800 

2000000 

1  945271 

2  388  829 

7  869  900 

1901 

1  758  800 

2000000 

3  758  800 

1902 

2228100 

1000000 

4  934  500 

2491  500 

10654  100 

1903 

2092  200 

1000  000 

6224  145 

3  275  855 

11592200 

1904 

2  494  400 

1  000  000 

4  367  230 

3  832  770 

1 1  694  400 

1905 

3  437  800 

1000000  , 

6  750  720 

1949  280 

13  137  800 

1906 

3  369  500 

l 600000 

6  150  000 

3000  000 

14  019  500 

zusammen  .  . 

21  566  000 

9  500  000 

38  864  322 

20609  624  1 

90  539  846. 
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Neben  dieser  aus  Staatsmitteln  aufgewendeten  Gesamtsumme  von 
90  539  846  M  hat  die  Pensionskasse  fiir  die  Arbeiter  der  preuBisch-hessi- 
schen  Eisenbahngemeinschaft  wfthrend  des  gleichen  Zeitraums  einen  Betrag 
von  13  248  000  M  zur  Herstellung  von  Genossenschaftswohnungen  durch 
Gewahrung  von  Baudarlehen  aufgewendet,  so  daC  insgesamt  103  787  846  M 
zur  Befriedigung  der  Wohnungsbedtlrfnisse  bereitgestellt  worden  sind. 
Die  Ziffern  der  einzelnen  Etatsjahre  zeigen  eine  in  der  letzten  Zeit  von 
Jahr  zu  Jahr  steigende  Tendenz,  und  auch  das  neue  Etatsjahr  1907  wird 
aller  Wahrscheinlichkeit  nach  wiederum  steigende  Zahlen  bringen,  da 
der  Etatsentwnrf  im  Ordinarium  4  820 000  <H,  und  im  Extraordinarium 
1  500  000  tM>  vorsieht  und  auch  aus  dem  nach  den  Ankilndigungen  der 
Allerhochsten  Thronrede  zu  erwartenden  10.  Kleinwolinungsgesetze  der 
Eisenbahnverwaltung  voraussichtlich  wiederum  ein  Betrag  von  9  000  000  M 
zuflieCen  dtirfte,  so  daB  das  Etatsjahr  1907  mit  15  320  000^  die  Hochst- 
zahlen  obiger  Tabelle  noch  erheblich  Uberstcigen  durftc. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  die  Mittel  der  Kleinwohnungsgesetze 
zum  Bau  staatseigener  Wohnhauser  oder  zur  Hergabe  von  Baudarlehen 
an  Baugenossenschaften  benutzt  werden  durfen,  haben  in  der  Zwischenzeit 
wescntliche  Anderungen  nicht  erfahren.  Erwahnenswert  ist  in  dieser 
Hinsicht  nur,  daC  die  Pauschsumme  fiir  die  allgemeine  Bauverwaltung, 
die  bei  den  staatseigenen  Bauten  aus  den  Mitteln  der  Kleinwohnungs- 
gesetze an  den  Betriebsfonds  dafur  abzuftlhren  ist,  daC  dieser  alle  per- 
sonlichen  und  sachlichen  Ausgaben  fur  die  Leitung  solcher  Neubauten 
bestreitet,  und  die  bisher  5  v.  H.  aller  Bau-  und  Grunderworbskosten 
betrug,  fiir  die  aus  dem  8.  und  9.  und  etwaigen  weiteren  Kleinwohnungs- 
gesetzen  herzustellenden  Wohnhausbauten  auf  2  v.  H.  erm&Cigt  worden 
ist.  Hierdurch  ist  eine  geringe  Herabsetzung  des  Anlagekapitals  herbci- 
geftlhrt,  die  die  Erzielung  der  vorgeschriebenen  vierprozentigen  Verzin- 
sung  etwas  erleichtert.  Diese  Erleichterung  ist  umsomehr  erwtinscht,  als 
es  schon  jetzt  in  vielen  Gegenden  nicht  mehr  raOglich  ist,  diese  Verzin- 
sung  zu  erreichen,  wodurch  die  Verwendung  der  Mittel  der  Klein- 
wohnungsgesetze vielfach  unerwilnschten  Beschrankungen  unterliegt. 

Am  1.  Oktober  1906  waren  aus  den  Mitteln  der  Kleinwohnungs- 
gesetze bereits  hergestellt  oder  in  der  Bauausfuhrung  begriffen  an  318 
Orten  1157  Wohnhauser  rait  8  695  Wohnungen,  von  denen  354  fiinf- 
raumig,  1  693  vierraumig,  5  796  dreiriiumig,  852  zweirflumig  sind.  Ihre 
Verteilung  auf  die  einzelnen  Direktionsbezirke  ergibt  die  nachstehende 
Obersicht: 
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Eisenbahndirektionsbezirk 

1  I 

A  n  z  a  h  1 

Zahl  der  Wohnungen  in  alien 
Hauseru  und  zwar 

der 

Orte  jHauser 

funf- 
rftu 

der 
vier-  drei- 
migen  Wohnui 

zwei- 
lgen 

zu- 
sammen 

7 

28 

72 

136 

208 

3 

25 

90 

130 

220 

18 

33 

3 

2 

155 

150 

310 

4 

12 

" 

66 

18 

84 

20 

65 

51 

60 

512 

3 

•  126 

28 

84 

38 

29 

605 

24 

696 

8 

44 

61 

264 

386 

44 

120 

65 

54 

849 

o 

B 

976 

9 

21 

30 

144 

174 

61 

153 

45 

150 

960 

1  155 

12 

111 

30 

409 

362 

801 

!  ,8 

41 

18 

124 

220 

- — 

3(52 

9 

61 

236 

42 

278 

11 

44 

26 

60 

318 

72 

476 

j  » 

54 

9 

23 

318 

234 

584 

9 

28 

1 

177 

133 

311 

6 

13 

16 

24 

58 

*M 

7 

20 

12 

22 

50 

22 

106 

(5 

24 

16 

42 

159 

9 

226 

St.  Johann-Saarbriicken  .  . 

14 

152 

7 

13 

236 

113 

369 

13 

24 

17 

40 

167 

16 

249 

zusammen    .  . 

318 

1  167 

354 

1693 

5  796 

852 

S695. 

Da  die  Anzahl  der  aus  den  Mitteln'der  Kleinwohnungsgesetze  her- 
gestellten  staatseigencn  Wohnungen  zur  Zeit  der  letzten  Berichterstattung 
am  1.  Oktober  1904  erst  6  487  betrug,  ergibt  sich,  daG  in  der  Zwischen- 
zeit  die  Herstellung  von  2  208  Wohnungen  ausgeftthrt,  bzw.  in  Angriff 
gen  o  mm  en  worden  ist. 

Von  den  fur  die  Gew&hrung  von  Baudarlehen  an  Baugenossen- 
sehaften  in  Hohe  von  20  609  524  J6  zur  Verfugung  gestellten  Mitteln  waren 
bis  zum  1.  Oktober  1906  an  63  gemeinnutzige  Baugenossenschaften 
18  000  219  teils  gezahlt,  teils  zugesagt,  mit  deren  Hilfe  in  981  Hftusern 
7  lf>3  Wohnungen,  davon  133  sechsraumige,  607  fiinfr&umige,  2  271  vier- 
raumige,  3  296  dreiriiumige,  779  zweir&umige  und  67  einrftumige  Woh- 
nungen hergestellt  oder  in  der  Ausfiihrung  begriffen  waren.    In  samt- 
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lichen  Gcnossenschaftshttusern  waren  5  891  Wohnungen  und  zwar  96 
sechsrilumige,  404  fttnfrftumige,  1911  vierraumigc,  2  851  dreirilumige, 
622  zweirttumigc  und  7  einraumige  an  Staatsbedienstete  vergeben. 

AuCer  den  hier  nachgewiesenen  Aufwendungen  fttr  Baudarlehne  an 
Baugenossenschaften  hat  auch  die  Pensionskasse  fttr  die  Arbciter  der 
preufiiseh-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  wie  bishcr  Baudarlehne  an 
Baugenossenschaften  zum  Bau  solchcr  Kleinwohnungen  gegeben,  die  aus- 
schlieClich  oder  tiberwiegend  den  Pensionskassenmitgliedern  vermietet 
werden.  Diese  Darlehne  sind  in  der  Regel  gegen  3  bis  3V2  °/o  Verzinsung 
neben  7-_>%  Tilgung  zum  Toil  tiber  die  Grenzen  der  Mtindelsicherheit 
hinaus  bis  zu  80%,  ausnahmsweise  bis  zu  90%  des  Bauwertes  oder  bis 
zu  75%  des  Bau-  und  Bodenwertes  gewfthrt  worden.  Bis  zum  31.  Mftrz 
1906  waren  13  248  000  t#  fttr  diesen  Zweck  angelegt.  Die  Gesamtzahl 
der  Wohnungen,  die  in  Wohnhfiusern  der  von  der  Eisenbahnverwaltung 
oder  der  Pensionskasse  beliehenen  Genossenschaften  an  Eisenbahn- 
bedienstete  vermietet  waren,  betrug  am  1.  Oktober  1906  rund  6  400. 

Wie  schon  erwahnt,  sind  in  der  Zwischenzeit  auch  im  Ordinarium 
und  Extraordinarium  des  Etats  ganz  erhebliche  Mittel  fttr  den  Bau  von 
Dienst-  und  Mietwohnungen  bercit  gestellt  worden.  Die  Zahl  der  mit 
diesen  Mitteln  hergestellten  Wohnungen  betrug  am  1.  Oktober  1906  rund 
38  500,  von  denen  rund  28  500  als  Dienstwohnungen  vergeben  waren. 

FaBt  man  das  Ergebnis  zusammen,  so  zeigt  sich,  daC  am  1.  Oktober 
1906  fttr  Eisenbahnbedienstete  fertiggestellt  oder  in  der  Bauausftthrung 
begrifTen  waren: 

rund  38  500  staatseigene  Wohnungen  aus  Mitteln  des  Etats, 

8  695  „  „  mm      der  Klein- 

.wohnungsgesetze, 
„       6  400  Wohnungen  in  Hausern  der  vom  Staat  oder  von  der  Ar- 
beiter-Pensionskasse  durch  Gewfthrung  von  Baudar- 
lehen  gefOrderten  Baugenossenschaften 

zus.  rund  53  595  Wohnungen. 

Von  samtlichen  Wohnungen  entflelen  rund  28  650  auf  die  Ostlichen 
Eisenbahndirektionen  (Halle,  Berlin,  Altona  und  Ostlich  davon),  der  Rest 
von  rund  25  000  auf  die  westlichen  Direktionen. 

Bei  einer  zur  gleichen  Zeit  vorhandenen  durchschnittlichen  Gesamt- 
zahl von  rund  433  000  mannlichen  Eisenbahnbediensteten  —  die  weib- 
lichen  Personen  (Schrankenwarterinnen,  Eisenbahngehilfinnen  usw.)  sind 
hier  aufier  Betracht  gelassen,  da  sie  in  der  Regel  keinen  eigenen  Haus- 
halt  ftthren  —  ergibt  sich,  daC  auf  100  Eisenhahnbedienstete  rund  12,4 
Wohnungen  entfallen.    Nimmt  man  ferner  an,  daB  etwa  10%  aller  mann- 
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lichen  Eisenbahnbedienstcten  keincn  eigenen  Haushalt  filhren,  so  erhoht 
sich  die  Zahl  der  auf  100  Bedienstete  mit  eigenem  Haushalt  entfallenden 
Wohnungen  auf  13,7. 

Wie  schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren,  so  ist  auch  in  der  letzten 
Zeit  wiederum  auf  die  weitere  Herstcllung  von  Wohnr&umen  fttr  unver- 
heiratete  Arbeiter  bedacht  genommcn  worden.  Uber  die  Einrichtung 
diescr  Wohnrftume  und  die  Vorteile,  die  sie  ihren  Bewohnern  und  in 
dienstlicher  Hinsicht  auch  der  Eisenbahnverwaltung  gewahren,  muB  auf 
die  Ausfiihrungen  im  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1905,  S.  336/337  ver- 
wiesen  werden.  Im  Sommer  1900  waren  an  50  Orten  solche  Wohnrflume 
hergestellt,  w&hrend  an  11  weiteren  Orten  solche  in  der  Ausfilhrung  be- 
griffen,  oder  in  Aussicht  genoramen  waren.  Die  Mietpreise  fur  derartige 
Raume  sollen  maGig  hoch  bemessen  werden;  in  der  Regel  sollen  keine 
hoheren  Preise  als  10  bis  20  ^  fttr  den  Tag  erhoben  werden. 

Fur  Dienstwohnungen  entrichten  die  etatsmftBigen  Beamten  eine 
Entschadigung  in  Hohe  der  fiir  sie  in  Betracht  kommenden  Satze  des 
Wohnungsgeldzuschusses,  wilhrend  die  auCeretatsmaCigen  Beamten  eine 
Vergtltung  zu  zahlen  haben,  die,  je  nach  der  Servisklasse,  der  ihr  Wohn- 
ort  zugeteilt  ist,  10,  I1/-,,  6,  5,  4,  372  v-  H.  des  Diensteinkommens  betrftgt 
(§  8—22  des  Regulativs  Uber  die  Dienstwohnungen  der  Staatsbeamten) 
Fur  Mietwohnungen  ist  in  der  Regel  der  ortsUbliche  Mietspreis  zu  ent- 
richten, doch  kann  ein  geringerer  Mietpreis  vereinbart  werden,  wenn 
wegen  der  Lage  der  Gebftude,  oder  aus  anderen  sachlichen  GrUnden  es 
im  Interesse  der  Eisenbahnverwaltung  liegt,  die  Wohnungen  an  bcstimmte 
Bedienstete  zu  vermieten. 

Die  Sorge  dafiir,  daC  die  Dienst-  und  Mietwohnungen  bestimmungs- 
gemaB  verwendet  werden,  dafi  sie  zulttnglich  und  von  ordnungsmftfiiger 
Beschaffenheit  sind,  insbesondere  den  in  ban-  und  wohnungspolizeilicher 
und  gesundheitlicher  Hinsicht  zu  stellenden  Anforderungen  genugen,  liegt 
den  VorstAnden  der  Eisenbahnbetriebsinspektionen  ob,  die  zu  diesem 
Zweck  jede  Wohnung  alljfthrlich  mindestens  einmal  zu  besichtigen  haben. 
Daneben  haben  auch  die  Bahn-  und  Bahnkassenftrzte  vertraglich  die  Ver- 
pflichtung  ubernommen,  auf  die  gesundheitlichen  Verhaitnisse  in  den 
Wohnungen  der  ihrer  Fursorge  anvertrauten  Personen  zu  achten  und 
MiBstande  anzuzeigen. 

2.  FUrsorge  fttr  die  Bediensteten  wahrend  der  Ruhezeiten,  Dienst-  und 

Arbeitspansen. 

a)  Aufent  halts-  und  Ubernachtungsriiume. 

Die  Natur  des  Eisenbahnbetriebes  bringt  es,  wie  kaum  ein  anderer 
Betrieb  mit  sich,  daC  viele  Bedienstete  genotigt  sind,  die  Ruhezeiten,  wie 
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auch  die  Dienst-  und  Arbcitspausen  aufierhalb  ihrer  Hftuslichkeit  zuzu- 
bringen.  Wfthrend  man  es  in  den  Anfangsstadien  des  Eisenbahnwesens 
wohl  den  Bediensteten  iiberliefi,  in  diesen  Fallen  selbst  ftir  ihre  Unter- 
kunft  zu  sorgen,  haben  die  Eisenbahnverwaltungen  doch  bald  erkannt, 
dafi  es  ihre  Aufgabe  sei,  gegentlber  diesen  gerade  durch  die  Eigentum- 
lichkeit  des  Eisenbahnbetriebes  geschaffenen  Zustftnden  auf  ihre  Kosten 
Einrichtungen  bereit  zu  halten,  die  dem  Personal  eine  angemessene 
Unterkunft  gewfthren  und  die  Gelegenheit  bieten,  sich  ein  warmes  Essen 
zu  verechaffen.  Im  Laufe  der  Jahre  sind  von  der  preufiischen  Staats- 
eisenbahnverwaltung  ganz  erhebliche  Summen  ftir  die  Errichtung  von  Cber- 
nachtungs-  und  Aufenthaltsraumen  fur  das  Fahrpersonal  und  das  stationftre 
Personal  aufgewendet  worden.  t)ber  die  Grundsfttze,  die  fiir  den  Bau,  die 
Ausstattung  und  den  Betrieb  dieser  Wohlfahrtseinrichtungen  mafigebend 
sind,  ist  im  Archiv  far  Eisenbahnwesen  1905  S.  337/338  eingehend  berichtet 
worden.  Es  kann  deshalb  hier  auf  jene  Ausfuhrungen  verwiesen  werden. 
In  der  Zwischenzeit  sind  gerade  auf  diesem  Gebiete  wiederum  ganz  erheb- 
liche Aufwendungen  fur  neue  Anlagen  und  die  Verbesserung  vorhandener 
gemacht  worden;  fortgesetzt  ist  bei  den  Ortlichen  Revisionen  der  Bahn- 
hCfe  darauf  gesehen  worden,  dafi  veraltete  und  unzulftngliche  Einrich- 
tungen durch  neue  ersetzt  werden,  dafi  die  Lage  der  tJbernachtungsrftume 
eine  moglichst  ruhige,  durch  den  Eisenbahnbetrieb  nicht  gestOrte  ist,  dafi 
die  Aufwartung  in  den  RAumen  eine  saubere  ist  und  daC  insbesondere 
die  auf  manchen  BahnhOfen  noch  als  Aufenthaltsraume  benutzten  alten 
Wagenkasten  allmahlich  durch  feste  Gebaude,  oder  bei  einfacheren  Ver- 
haltnissen  durch  Hauschen  aus  Wellblech  ersetzt  werden.  Daneben  ist 
darauf  geachtet  worden,  dafi  in  alien  Aufenthalts-  und  ttbernachtungs- 
gebauden  Kocheinrichtungen  vorhanden  sind,  die  es  den  Bediensteten 
ermOglichen,  sich  entweder  selbst  ein  warmes  Essen  zuzubereiten,  oder 
das  von  Hause  mitgebrachte  zu  erwarmen.  Bei  alien  diesen  Einrichtungen 
und  Verbesserungen  ist  stets  der  Gedanke  leitend  gewesen,  dafi  der  Aufent- 
halt  in  solchen  Raumen  dem  Personal  moglichst  behaglich  gemacht  werden 
mnB,  damit  es  die  Ruhezeiten  und  Dienstpausen,  wenn  schon  sie  nicht  in 
der  Hftuslichkeit  zugebracht  werden  kOnnen,  mOglichst  in  diesen  Raumen 
verbringt  und  sich  nicht  veranlafit  sieht,  die  Gffentlicheu  Wirtschaften 
aufzusuchen.  Im  ubrigen  sind  die  Koniglichen  Eisenbahndirektionen  erst 
neuerdings  angewiesen  worden,  bei  Aufstellung  der  Diensteinteilung  darauf 
Riicksicht  zu  nehmen,  dafi  die  Bediensteten  nicht  mehr,  als  durch  die 
Bedttrfnisse  des  Dienstes  unbedingt  geboten,  genOtigt  sind,  die  Dienst- 
pauBen  und  Ruhezeiten  aufierhalb  ihrer  Hftuslichkeit  zu  verbringen.  Da» 
wo  dies  nur  deshalb  erforderlich  ist,  weil,  wegen  Mangels  geeigneter 
Wohnungen  in  der  Nfthe  der  Dienst-  und  Arbeitsstellen,  die  Bediensteten 
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zu  weit  entfernt  von  der  Statte  ihrer  regelmaBigen  Tatigkeit  wohnen 
mussen,  soli  auf  die  Herstellung  staatseigener  Wohnungen  Bcdacht  ge- 
nommen  werden. 

b)  Verpflegung. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  erscheint  die  Ftirsorge  fiir  eine  ange- 
messene  Verpflegung  insbesondere  bei  den  Bediensteten,  die,  wie  das 
Fahrpersonal,  durch  den  Dienst  an  und  fttr  sich  schon  zu  UnregelraaBig- 
keiten  in  der  Lebensweise  genrttigt  sind.  Die  Verwaltung  hat  es  deshalb 
von  jeher  als  eine  wichtige  Aufgabe  betrachtet,  daB  alien  Bediensteten, 
die  nicht  in  der  Lage  sind,  die  Hauptmahlzeiten  in  ihrer  Hfluslichkeit 
einzunehmen,  Gelegenheit  gegeben  wird,  das  von  Hause  mitgenommene 
Essen  aufzuwftrmen,  oder  sich  das  Essen  nach  den  Arbeitsst&ttcn  nach- 
senden  zu  lassen,  oder  auch,  wenn  beides  nicht  mflglich  ist,  Essen  zu 
einem  mftCigen  Preise  zu  kaufen.  Den  Zugbegleitungspersonalen  ist  durch 
Aufstellen  von  Gaskochem  in  den  Gepftckwagen  der  Personcnzttge  und 
von  eisernen  Ofen  in  den  Gep&ckwagen  der  Gtttcrzttgc  ausreichende 
Gelegenheit  zum  Aufwilrmen  und  zuni  Zubereiten  einfacher  Speisen  ge- 
boten.  Das  Gleiche  gilt  vom  T^komotivpersonal,  das  sich  fttr  diesen 
Zweck  in  geschickter  Weise  die  AuBenwande  der  Lokomotivkesselbeklei- 
dung  nutzbar  zu  machen  pflegt.  Neuerdings  sind  aber  auch  auf  mehreren 
Lokomotiven  versuchsweise  besondere  Vorrichtungen  zum  Warmen  von 
Speisen  und  Getranken  angebracht  worden,  die  aus  einfachen,  innen 
mittels  einer  1  mm  starken  Asbestschicht  verkleideten  und  durch  eine 
durchbrochene  Bodenplatte  abgeschlossene  Blechkasten  von  2  mm  Wand- 
starke  mit  abnehmbarera  Deckel  oder  einflttgeliger  Drehtiir  in  der  Vorder- 
wand  bestehen  und  auf  dem  Hinterkessel  zu  beiden  Seiten  der  Kessel- 
mitte  an  geeigneter  Stelle  je  nach  Lage  der  Armaturen  angebracht  wer- 
den. Von  der  Bewabrung  dieser  Versuche  wird  es  abhangen,  ob  die 
MaBregel  sich  zur  allgeraeinen  Ejnftthrung  eignct.  Daneben  bestehen  fttr 
die  bisher  genannten  Bediensteten  gleiche  Einrichtungen  in  samtlichen 
Cbernachtungs-  und  Aufenthaltsraumen.  In  gleicher  Weise  stehen  dem 
Stations-,  Gttterboden-  und  Streckenpereonal  solcho  Einrichtungen  in  den 
fttr  sie  bestimmten  Aufenthaltsraumen  zur  Verfttgung.  DaB  daneben  fttr 
samtliche  Bedienstete  Einrichtungen  getroffen  sind,  die  es  ermOglichen, 
das  in  der  Hauslichkeit  hergestellte  Mittagessen  mit  den  Zfigen  an  die 
Arbeitsstellen  nachzusenden,  wurde  bercits  im  Vorberichte  erwahnt.  Von 
dieser  Einrichtung  ist  indes  in  den  einzelnen  Direktionsbezirke  in  ganz 
verschiedenem  Umfange  Gebrauch  gemacht  worden.  Wahrend  in  einigen 
Bezirken  —  Ostlichcn  sowohl  wie  westlichen  —  die  MaBregel  kaum  zur 
Anwendung  gekommen  ist,  erfreut  sie  sich  in  anderen  —  wiederum  so- 
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wohl  ostlichen  wie  westlichen  —  groBer  Beliebtheit.  So  lieBen  sich  im 
8ommer  1906  allein  im  Direktionbezirk  Mainz  tflglich  rand  2  770  Bedienstete 
das  Mittagessen  mit  den  ZUgen  nachsenden.  Eb  scheint  hiernacb,  als  ob 
bei  entsprecbender  Belehrang  und  bei  dem  notigen  Entgegenkommen  der 
bei  der  Nachsendung  beteiligten  Dienststellen  diese  FursorgemaBregel 
noch  in  groBerem  Umfange  den  Bediensteten  zugute  kommen  konnte. 

Von  der  im  Vorberichte  gleichfalls  schon  erw&hnten  Maflregel,  nach 
der  die  Bahnwirte  verpflichtet  worden  sind,  den  Bediensteten  zu  billigen 
Preisen  ein  Mittag-  und  Abendessen  zu  liefern,  ist  nur  in  maBigem  Um- 
fange Gebrauch  gemacht  worden,  anscheinend  lediglich  deshalb,  weil 
selbst  diese,  wenn  auch  nur  geringen  Preise,  fiir  viele  Bediensteten  immer 
noch  zu  hoch  sind.  Ebensowenig  hat  der  Gebrauch  der  Kochkiste  in  der 
Zwischenzeit  weitere  Fortschritte  gemacht.  Auch  die  Gesellschaft  fttr 
Wohlfahrtseinrichtungen  in  Frankfurt  a.  Main,  die  diesen  Zweig  der  Eisen- 
bahnverpflegung  besonders  ausgebildet  hat,  klagt  in  ihrem  kttrzlich  er- 
schienenen  Berichte  ttber  die  unzul&nglichen  Ergebnisse.  Sie  geht  zur 
Zeit  damit  um,  den  Haupteinwand,  den  die  Bediensteten  gegen  den  Ge- 
brauch der  Kochkiste  aus  dem  Umstande  herleiten,  daft  der  Riicktransport 
der  leeren  GefttCe  ein  zu  unbequemer  sei,  dadurch  zu  entkraften,  daB  auf 
den  Endstationen  der  von  Frankfurt  a.  Main  ausgehenden  Ziige  mit  Hilfe 
gemeinndtziger  Vereine  und  der  Eisenbahnverwaltung  gleiche  Einrich- 
tungen  wie  in  Frankfurt  geschaffen  werden,  wodurch  alsdann  ermoglicht 
werden  kOnnte,  daB  die  Bediensteten  die  leeren  GefftBe  in  der  Kttche  der 
Endstation  abgeben. 

Eines  befriedigenden  Zuspruchs  erfreuen  sich  nach  wie  vor  die 
Kantinen  und  Speiseanstalten,  die  von  der  Eisenbahnverwaltung  nun 
schon  auf  einer  ganzen  Reihe  von  Stationcn  und  in  Wcrkstalten  einge- 
richtet  sind.  Die  billigen  Preise,  die  hier  die  Wirte  infolge  der  gunstigen, 
im  Vorbericht  nfther  erOrterten  Pachtbedingungen  zu  stellen  in  der  I^age 
sind,  (fur  ein  Mittagessen  meist  nur  20  bis  30  *0,  die  gunstige  ortliche 
Lage  dieser  Anstalten  in  der  Nahe  der  Arbeitsstellen,  die  es  ermOglicht, 
einen  mOglichst  groBen  Teil  der  Mittagpause  dem  Ruhebedurfnis  zu  wid- 
men  und  der  wegfallende  Trinkzwang  lassen  es  erklarlich  erscheinen,  daB 
viele  Bedienstete  diese  gunstige  Gelegenheit,  um  die  Mittagszeit  ein  war- 
mes  Essen  einzunehmen,  benutzen.  Das  Gleiche  gilt  von  den  Speise- 
anstalten, die  von  gemeinnutzigen  Gesellschaften  mit  Unterstutzung  der 
Eisenbahnverwaltung  errichtet  worden  sind.  Wenn  die  Zahl  dieser  Speise- 
anstalten zurzeit  auch  noch  gering  ist,  so  ist  ihre  wohltatige  Wirkung 
doch  zweifellos  dargetan,  und  es  ist  nur  zu  wUnschen,  daB  den  schon 
vorhandenen  bald  weitere  nachfolgen  mochten.  In  erster  Linie  eignen 
sich  hierzu  die  grofieren  Pltttze,  Weil  f'Ur  das  Gedeihen  solcher  Anstalten 
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eine  nicht  zu  kleine  standige  Teilnehmcrzahl  eine  unerlaBliche  Voraus- 
setzung  ist.  Bei  dieser  Gelegenheit  soli  nicht  unterlassen  werden,  auf  die 
sehr  lesenswerten  Ausftthrungen  des  kttrzlich  erschienenen  Berichts  der 
Gesellschaft  fttr  Wohlfahrtseinrichtungcn  in  Frankfurt  a.  Main  tiber  die 
Fortsetzung  der  MaBnahmen  zur  Erzielung  einer  rationellen  Verpflegung 
des  Eisenbahnpersonals  hinzuweisen,  dessen  Studiura  alien,  die  sieh  fUr 
diese  leider  iramer  noch  nicht  in  ganz  befriedigender  Weisc  geloste  Frage 
interessieren,  empfohlcn  werden  kann.  Damit  auch  die  Bediensteten 
selbst  zur  Losung  dieser  Frage  beitragen,  wird  es  vor  alien  Dingen  notig 
sein,  sie  in  geeigneter  Weise,  z.  B.  durch  Vortriige  der  Bahnarztc  in  den 
Versaminlungen  der  Eisenbahnvereine,  dariiber  aufzuklaren,  daB  es,  uni 
den  Korpcr  gesund  und  leistungsfahig  zu  erhalten,  notwendig  ist,  iliiu 
etwa  um  die  Mittagszeit  eine  warme  Mahlzeit  zuzufiihren,  und  daB  es 
deshalb  fttr  sie  erforderlich  ist,  mit  der  alten  Gewohnheit  urn  die  Mittags- 
zeit nur  Kali'ee  und  Brot  zu  gcnieBen.  die  Hauptmahlzeit  aber  erst  am 
Abend  nach  beendetem  Dienste  im  Kreise  der  Familie  einzunehmcn,  zu 
brechen.  GewiB  ist  dieses  gemeinsame  Mahl  der  Familie  dazu  geeignet, 
den  Sinn  fttr  das  Familienleben  zu  kraftigen  und  man  mag  deshalb  be- 
dauern,  wenn  hier  dem  Aufgeben  dieser  Geptiogenheit  das  Wort  geredet 
wird.  Vom  Standpunkte  des  Wohlbetindens  und  der  Gesundheitspflege 
kann  aber  auf  diese  Forderung  nicht  verzichtet  werden.  Soil  aber  den 
Bediensteten  der  EntschluB  erleichtert  werden,  so  muB  der  Preis  fttr  das 
Mittagessen  so  gestellt  werden,  daB  er  zu  den  Einnahmen  auch  der 
geringstbesoldeten  Bediensteten  im  richtigen  Verhaltnis  steht,  damit  die 
Aufwendungen  nicht  nennenswert  hohere  sind.  als  die  Ei*sparnisse,  die 
daftir  im  Haushaltc  gemacht  werden.  Um  dies  zu  ermoglichen,  sind  die 
Eisenbahndirektionen  erst  neuerdings  ermiichtigt  worden,  den  Pachtern 
der  Kantinen  usw.  auBer  dem  vollsUindigen  PachterlaB  auch  noch  weitere 
Wirtschaftserleichterungen,  z.  B.  bei  der  Stellung  des  Bedienungs- 
personals  und  der  Cbernahme  der  Ileizungs-  und  Beleuchtungskosten  zu 
gewahren.  Auch* ist  ihnen  empfohlen  worden,  in  geeigneten  Fallen  den 
Betrieb  dieser  Anstalten  auf  eigene  Rechnung  zu  betreiben. 

Die  Verschaffung  von  Gelegenheit  zur  Einnahme  billigen  Essens  hat 
in  der  letzten  Zeit  dadurch  noch  erheblich  an  Bedeutung  gewonnen,  daB 
durch  einen  ErlaB  vom  20.  November  1905  alien  im  Betriebsdienste,  ein- 
schlieBlich  des  Falir-,  Rangier-  und  Bahnbewachungsdienstes  tatigen 
Beamten,  Hilfsbeamten  und  Arbeitern.  ferner  den  iin  Bahnsteigschaffner-, 
Portier-  und  Wachterdienst  beschaftigten  Bediensteten  der  GenuB  alkohol- 
haltiger  Getranke  wahrend  des  Dienstes  und  wiihrend  der  Dienstbereit- 
schaft  im  Bahnbereich  verboten  worden  ist.  Es  ist  bekannt,  daB  in 
manchen,  wenig  aufgeklarten  Kreisen  der  Alkohol  immer  noch  als  ein 
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Ersatz  filr  feste  Speisen  betrachtet  wird  unci  daB  man  mit  einem  Schluck 
Branntwein  oder  mit  einem  Glase  Bier  das  sich  im  Magen  geltend 
machende  Geftthl  des  Hungers  zu  betiluben  sucht.  Sollte  also  die  Durch- 
ftthrbarkeit  des  Alkoholverbots  nicht  von  vornherein  auf  unUberwindbare 
Schwierigkeiten  stoBen,  so  muCte  den  Bediensteten  die  Moglichkeit  ge- 
boten  werden,  sich  warme  oder  kalte  Speisen  auf  leicbte  Art  zu  ver- 
schatten.  Da  aber  andererseits  der  GenuB  alkoholischer  Getranke  auch 
dazu  dient,  das  Durstgefiihl  zu  loschen,  so  war  es  auch  notwendig,  daB 
die  Bediensteten  leicht  eine  Gelegenheit  fanden,  je  nach  der  .Tahreszeit 
warmende  oder  kiiblende  alkohoifreie  Getranke  sich  cntweder  selbst 
zuzubereiten  oder  sicb  zu  maBigen  Preisen  zu  beschaffen.  In  alien  Be- 
zirken  ist  deshalb  mit  der  bereits  im  Vorbericht  naher  geschilderten  Ein- 
richtung  von  Kaffeemaschinen  und  Brausewasserapparaten  weiter  vorge- 
gangen.  Um  auch  den  kleineren  Stationen,  auf  denen  die  Aufstellung 
von  Brausewasserapparaten  nicht  lobnend  erschien,  den  Bezug  eines 
billigen  Wassers  zu  ermoglichen,  sind  die  Einricbtungen  iiberall  dahin 
vervollkommnet  worden,  dall  von  gewissen,  filr  den  Versand  giinstig 
gelegenen  Zentralen  aus  der  ganze  Bezirk  mit  Brausewasser  und  Hrause- 
limonade  versorgt  wird.  Daneben  sind  ausgedehnte  Versuehe  mit  der 
Herstellung  von  Tee,  Kakao  und  Bouillon  gemacht,  auch  ist  die  Beschaf- 
fung  eines  leicbten  alkoholarmen  Bieres  empfohlen  worden.  Erst  neuer- 
dings  sind  die  Eisenbahndirektionen  angewiesen  worden,  sich  die  weitere 
Ausbildung  der  geschattenen  Einriehtungen  angelegen  sein  zu  lassen  und 
mit  Einriehtungen,  die  sich  in  anderen  Bezirken  bewahrt  haben,  auch  im 
eigenen  Bezirk  Versuehe  anzustellen.  Als  ein  erfreuliches  Zeichen  mag 
hier  noch  hervorgehoben  werden,  dafi  sich  ansclieinend  audi  der  GenuB 
der  Milch  immer  mehr  einbttrgert,  Insbesondere  in  den  westlichen  Be- 
zirken ist  der  Verbrauch  ein  steigender.  Hier  haben  mehrere  Eisenbahn- 
direktionen mit  der  gemeinnUtzigen  Gesellschaft  far  Milchausschank  in 
Rheinland  und  Westfalen  Abkommen  getroffen,  nach  welchen  diese  in 
der  Nahe  der  Bahnhofe  Milchausscliankhauschen  aufgestellt  hatf  die  auBer 
fiir  Eisenbahnbedienstcte  auch  fttr  das  gesamte  Publikum  zuganglich 
sind.  Um  aber  die  Bediensteten  nicht  zu  notigen,  filr  diesen  Zweck  Auf- 
wendungen  zu  machen,  ist  daf'ur  gesorgt,  daB  in  der  Nahe  jeder  dauern- 
den  Arbeitsstelle  gutes  Trinkwasser  jederzeit  erhaltlich  ist  und  daB  auf 
den  Stationen  kochendes  Wasser  unentgeltlich  verabfolgt  wird  an  solche 
Bedienstete,  die  sich  den  Kaffee  selbst  zubereiten  wollen. 

Die  bereits  im  Vorbericht  erwahnte  MaBregel,  nach  der  bei  An- 
lassen,  die  auBerordentliche  Anforderungen  an  die  Kriifte  der  Bediensteten 
stellen,  den  Zugpersonalen  bei  groBer  Kalte  oder  bei  ungewohnlicher 
Ausdehnung  der  Fahrzeit,  femer  den  bei  der  Wiederherstellung  unfahr- 
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barer  Strecken  beschilftigten  Arbeitern  besondere  starkende  Speisen  und 
Getranke  fur  Rechnung  der  Verwaltung  verabreicht  werden  konnen,  ist 
in  der  Zwischenzeit  dahin  erweitert  worden,  daB  auch  dem  Rangier- 
personal  bei  nnssem,  kaltem  Wetter  die  gleiche  Vergiinstigung  zuteil 
werden  kann. 

3.  Gesundheitspflege. 

a)   Arztliche  Fursorge. 

Wie  bereits  ira  ersten  Abschnitt  ausfilhrlich  dargelegt  ist,  sind  die 
im  Arbeiterverhaltnis  beschaftigten  Bediensteten  Mitglieder  der  auf  Grand 
des  Krankenversieherungsgesetzes  errichteten  Eisenbahnbetriebskranken- 
kassen  und  erhalten  nebst  ihren  Angehttrigen  in  Krankheitsfallen  die 
ilrztliche  Hilfe  von  seiten  dieser  Kassen.  Diese  wird  in  der  Kegel  durch 
Arzte,  die  von  der  Kasse  fur  bestimmte  Bezirke  bestellt  sind,  geleistet, 
sei  es,  daB  die  Kranken  nur  einen  bestimraten  Arzt  in  Anspruch  nehmen, 
sci  es,  daB  sie  unter  mehreren  w&hlen  dtirt'en  (sogenannte  beschrftnkte 
freie  Arztwahl).  Fur  Ffille  der  lctzturen  Art  besteht  in  der  Rcgel  die 
Anordnung,  daB  die  Wahl,  von  besonderen  Anlassen  abgesehen,  jfthrlich 
nur  einmal  ausgeubt  werden  darf.  An  einzelnen  Orten,  an  denen  nur 
eine  verhflltnismfiBig  geringe  Zahl  von  Bediensteten  beschttftigt  und  auch 
die  Zahl  der  Arzte  nieht  groB  ist,  besteht  daneben  noch  die  Einrichtung, 
daB  die  Kassen  mitglieder  unter  alien  am  Orte  ans&ssigen  Arzte  n,  die  ge- 
wisse  Voraussetzungen  erfiillen,  wflhlen  dtirfen. 

Neben  den  Krankenkassen  ubernimmt  auch  die  Pensionskasse  fUr 
die  Arbeiter  der  preuBisch  -  hessischen  Eisenbahngemeinschaft  einen  Teil 
der  arztlichen  Fursorge  filr  diese  Bediensteten,  indem  sie  in  Ausubung 
des  ihr  durch  §  18  des  Invalidenversicherungsgesetzes  eingerflumten 
Rechtes  ein  Heilverfahren  bei  erkrankten  Mitgliedern  einleitet. 

Fur  die  im  auBeren  Betriebsdienste  beschflftigten  mittleren  und  un- 
teren  Beamten  hat  die  Eisenbahnverwaltung  in  der  Erkenntnis,  daB  es 
fur  die  Sicherheit  des  Betriebes  erf'orderlich  ist,  nur  im  Vollbesitz  korper- 
licher  und  geistiger  Gesundheit  befindliche  Personen  zu  bcschfiftigen,  die 
arztliche  Fursorge  selbst  in  die  Hand  genommen  und  zu  dem  Zweck  filr 
bestimmte  fest  abgegrenzte  Bezirke  auf  ihre  Kosten  vertraglich  Bahnarzte 
angestellt,  die  diese  Bediensteten  und  deren  Angehorige  zu  behandeln 
haben.  ttber  die  einzelnen  Aufgaben  der  Bahnarzte  und  ttber  die  Ver- 
trauensstellung,  die  sie  der  Verwaltung  gegenttber  einnehmen,  ist  im 
Archiv  fQr  Eisenbahnwesen  1905,  S.  342/843  eingehend  berichtet  worden, 
es  kann  dcshalb  darauf  Bezug  genommen  werden,  da  wesentliche  Ver- 
ftnderungen  in  jenem  Verhftltnissc  in  der  Zwischenzeit  nicht  eingetreten 
sind.    Es  mag  nur  darauf  hingewiesen  werden,  daB  filr  die  Annahme  von 
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Personen  fttr  den  Eisenbahndienst  neue  Grundsfitzc  aufgestellt  sind,  bei 
denen  mehr  noch  als  schon  bisher  das  Ziel  verfolgt  wird,  nur  vollstandig 
gesunde  Personen  einzustellen,  die  den  Anforderungen  des  Dienstes  in 
jeder  Hinsicht  gewachsen  sind.  Es  sollen  deshalb  u.  a.  solche  Personen, 
die  an  Geisteskrankheiten  gelitten  haben,  die  dem  MiBbrauch  alkoholischer 
Getrftnke  huldigen,  oder  die  ein  unruhiges  aufgeregtes  Wesen  an  den 
Tag  legen,  von  vornherein  ausgeschlossen  werden.  Ferner  sind,  um  die 
Zuverlassigkeit  der  arztlichen  Untersuchung  hinsichtlich  der  Farbentttch- 
tigkeit  der  Bediensteten  noch  mehr  als  bisher  zu  gewahrleisten,  fQr  das 
rntersuchungsverfahren  neue  Grundsatze  nach  den  von  Professor  Nagel 
aufgestellten  Regeln  herausgegeben  worden. 

Am  Schlusse  des  Etatsjahres  1905  hatten  rund  135  800  Beamte  ein 
Anrecht  auf  freie  arztliehe  Behandlung.  Hierfttr  waren  2  378  Bahnarzte 
bestellt,  deren  Bezttge  sich  auf  rund  1  499  700  M  beliefeu.  Neben  ihnen 
war  noch  eine  Anzahl  von  Bahnaugen-  und  Bahnohren&rzten  tAtig,  denen 
diejenigen  Bedienstnten  Qberwiesen  werden,  bei  denen  der  Bahnarzt  eine 
Ergftnzung  seiner  Prttfung  des  Seh-  und  HOi*vermflgens  fur  erforderlieli 
halt,  und  denen  auBerdem  die  augen-  und  ohrenftrztliche  Behandlung  der 
Bediensteten  —  nicht  auch  ihrer  AngehOrigen  —  obliegt,  soweit  sie  die 
Bahnarzte  fur  notwendig  halten.  Ftir  die  Behandlung  dureh  diese  Spezial- 
ftrzte  wurden  noch  weitere  18  (540  M  ausgegeben.  Wird  berttcksichtigt, 
daC  im  Jahre  1903  filr  die  Behandlung  —  abgesehen  von  der  spezial- 
arztlichen  —  von  12G4O0  Beamten  1068  800  d.  h.  fQr  den  Kopf  rund 
8,'>0  jt  ausgegeben  wurden,  wflhrend  im  Jahre  1905  fttr  135  800  Beamte 
1  499  700  fttr  den  Kopf  also  rund  1 1  Jl  an  Honorar  gezahlt  wurden, 
so  ergibt  sich  daraus,  daB  die  Verwaltung  mit  Erfolg  bestrebt  gewesen 
ist,  die  Bezttge  ihrer  Bahnarzte  aufzubessern.  Die  Aufbesserung  wird 
noch  eine  wesentlich  grofiere  sein,  wenn  erst  die  neuen  Muster  fttr  Bahn- 
arztvertrage,  von  denen  im  folgenden  die  Rede  ist,  ttberall  eingefithrt 
sein  werden,  was  voraussichtlich  am  1.  April  d.  J.  der  Fall  sein  wird. 

Wie  schon  erwahnt,  werden  die  Rechte  und  Pflichten  der  Bahnilrzte 
durch  Vertrage,  die  mit  dreimonatlicher  Frist,  aber  nur  fttr  den  Schluli 
eines  Kalendervierteljabres,  ktindbar  sind,  festgesetzt.  Fttr  diese  Ver- 
trage sind  neuerdings  unter  Berttcksichtigung  der  von  dem  AusschuB  der 
preuBischen  Arztekammern  und  von  seiten  der  Bahnarzte  vorgetragenen 
Wttnsche  neue  Muster  eingeftthrt  worden,  die  einerseits  den  Zweck  ver- 
folgen,  die  Stellung  der  Bahnilrzte  noch  mehr,  als  dies  bisher  schon  der 
Fall  war,  zu  befestigen,  andererseits  die  Vergtttung  fttr  ihre  Leistungen 
zu  erhohen.  Dem  ersteren  Zweck  dient  auch  die  daneben  noch  getroffene 
Bestimmung,  daB  bei  Meinungsverschiedenheiten  ttber  die  Erfttllung  der 
Vertragspflichten,  insbesondere  wenn  einem  Arzte  grobe  V«'i*stoBe  gegen 
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dic  Vertrags-  oder  Berufspfliehten  zur  I,ast  gelegt  werden,  vor  der  Ent- 
schcidung  nicht  nur  der  Vorstand  des  BahnarztvereinB  zu  horen,  sondern 
in  geeigneten  Fallon  auch  mit  dem  Voratando  dor  ortlich  zust&ndigen 
Arztekammer  in  Verhandlung  zu  tretcn  ist.  Eine  Erhohung  der  GebUhren 
ist  fast  fur  alle  arztlichen  Leistungen  eingetreten,  auch  sind  fttr  eine  Reihe 
von  Sonderleistungen,  die  bisher  als  unter  die  fur  jeden  Bearaten  festzu- 
setzende  Pauschalsumme  fallend  angesehen  wurden,  besondere  Vergtitungs- 
satze  u.  a.  fttr  Inanspruchnahme  wahrend  der  Nachtzeit,  fttr  Unter- 
sttttzung  eines  anderen  Bahnarztos  in  schwicrigen  Fallen,  fttr  Unter- 
suchungen  auf  das  Hfir-,  Seh-  und  Farbenunterscheidungsvermogen  — 
eingeftthrt  worden. 

Urn  dem  zwischen  der  Verwaltung  und  den  Bahn&rzten  bestehenden 
Vertrauensverhaltnisse  und  dem  mOglichst  dauernden  Charakter  ihror 
gegenseitigen  Beziehungen  noch  raehr  als  bisher  Rechnung  zu  tragen,  ist 
daneben  noch  dio  Bestimraung  getroffen,  daC,  wenn  cine  arztlich  be- 
scheinigte  Erkrankung  einos  Bahnarztos  langer  als  6  Wochen  dauert,  die 
Eiscnbahnverwaltung  von  der  7.  Woche  an  bis  zur  Gesamtdauer  von 
fi  Monaten  seit  dem  Beginne  der  Erkrankung  die  Kosten  der  Stellver- 
tretung  iibernimmt  und  als  solche  dem  Stellvertreter  die  gleichen  Ver- 
gtttungen  zahlt,  die  dem  Bahnarzte  auf  Grund  des  Vertrnges  zustehen, 
wahrend  dem  letzteren  diese  Vergiitungen  gleichfalls  weitergezahlt  werden. 

Den  Beamten,  die  nicht  im  ftulJeren  Betriebsdienste  beschilftigt  sind 
(Bureaubeamten),  wird  wie  bisher,  i4rztliche  FQrsorge  nicht  gew&hrt.  Ihnen 
konnen  nur  zur  Mildcrung  wirtschaftlicher  Schaden,  die  ihnen  durch  lang- 
dauernde  Erkrankungen  entstehen  und  zur  Durchftthrung  wirksainer 
Kuren  Beihilfen  aus  dem  Unterstutzungsfonds  gewtthrt  werden.  Es  be- 
stehen  jedoch  in  einigen  Bezirken,  zum  Teil  noch  aus  den  Zeiten  der 
Privatbahnverwaltung  herstammend,  Beamtenkrankenkassen,  bei  denen 
auch  die  Bureaubeamten  gegen  Zahlung  laufender  Versicherungsbeitrage 
sich  freie  arztliche  Behandlung  verschaffen  konnen.  Daneben  konnen, 
wie  bereits  im  Abschnitt  I  erwahnt,  alle  Beamten  durch  den  Beitritt  zum 
Tarif  II  der  Verbandskrankenkasse  sich  auch  den  Anspruch  auf  freie 
Arznei  sichern. 

1) )  Tuberkulosefursorge. 

Die  grolien  Verheerungen,  welche  die  Tuberkulose  alljahrlich,  nament- 
lich  In  den  wirtschaftlich  schwiicheren  Kreisen  der  BevOlkerung,  anrichtet, 
hat  schon  seit  vielen  Jahren  die  Eisenbahnverwaltnng  veranlaBt,  alle  auf 
die  systematische  Bekampfung  dieser  Volkskrankheit  abzielenden  Bestre- 
bungen  zu  untersttttzen.  Auf  alien  Gebieten  ist  auf  eine  Verbesserung 
der  hygienisehen  Verhaitnisse,  insbesondere  der  Wohnungsverhaltnisse, 
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hingewirkt  worden,  und  es  ist  durch  Vortrage  der  Bahn-  und  Bahnkassen- 
arzte,  wie  auch  durch  Verteilung  belehrender  Schriften  an  die  Bedienstetcn 
dafUr  Sorge  gctragen,  daB  diese,  die  vielfach  der  Tuberkulose  und  ins- 
besondcre  ihren  Anfilngon  vcrstandnislos  gegcnttberstehen,  ttber  das 
Wesen,  die  Erkennungsmerkmale,  die  Verhtitung  und  Heilung  der  Tuber- 
kulose aufgeklart  werden.  Wenngleich  die  Pensionskasse  fur  die  Arbeiter 
der  preuBisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  sich  bereits  in  groBerem 
Umfange  an  der  Bekampfung  der  Tuberkulose  beteiligt  und  in  der  Lage 
ist,  einem  grofien  Teil  der  lungenkranken  Bediensteten  durch  Aufnahme 
in  ihren  beiden  Lungenheilstiltten  „Moltkefelsu  und  „Stadtwaldu  ein  stan- 
diges  Heilverfahren  zutcil  werden  zu  lassen,  so  bleiben  doch  noch  viele 
Falle  iibrig,  in  denen  eine  besondere  Fttrsorge  der  Verwaltung  auf 
diosem  Gebiete  geboten  erscheint.  Es  handclt  sich  hierbei  hauptsachlich 
urn  die  unheilbar  erkrankten  Bediensteten,  die  in  eine  Heilstatte  nicht 
mehr  aufgenommen  werden,  und  um  die  erkrankten  AngehOrigen  von 
Bediensteten,  und  es  erschien  geboten,  auch  fur  diese  Bediensteten  und 
deren  Angehflrigen  eine  besondere  Fttrsorge  einzuleiten.  Dies  ist  in 
weitestem  Umfange  durch  den  im  Eisenbahn  Nachrichtenblatt  1905  auf 
S.  271  ff.  abgedruckten  ErlaB  vom  27.  Juni  1905  geschehen,  ttber  dessen 
Anordnungen  bereits  im  Archiv  fur  Eisenbahn wesen  1906  S.  2/3  eingehend 
berichtet  worden  ist  Wie  die  ttber  die  Bewiihrung  dieser  nach  dem 
Muster  der  franzosischen  und  belgischen  dispensaires  antitubcrculeux 
organisierte  Fttrsorge  erst  neuerdings  eingefordertcn  Berichte  erkennen 
lassen,  hat  sich  die  MaOregel  vorzttglich  bewahrt.  Es  ist  geiungen,  mit 
HUfe  der  Mittel  des  Untersttttzungsfonds  eine  groCe  Anzahl  bedttrftiger 
Bediensteten  in  Lungenheilstatten,  Seehospizen  und  Walderholungsstfttten 
unterzubringen,  ihnen  eine  bessere  Wohnung,  Betten  und  starkende 
Niihrungsmittel  zu  verschaffen,  sie  mit  Artikeln  der  Krankenpflege,  wie 
Spuckflaschen  und  Thermometern,  auszustatten  und  insbesondere  in  groliem 
Umfange  Desinfektionen  ihrer  Wohnungen  vorzunehmen.  Fttr  die  Aus- 
fuhrung  dieser  Desinfektionen  sind  besondere,  durch  den  Chefarzt  der 
Heilstatte  Stadtwald  ausgebildete  Eisenbahndesinfektoren  bestellt,  die  die 
Desinfektion  mit  den  auf  Kosten  der  Verwaltung  beschafften  Dr.  Roepke- 
sehen  Desinfektionsapparaten  vornehmen.  Zurzeit  schweben  Verhand- 
lungen,  um  zu  erreichen,  daB  die  von  diesen  Desinfektoren  vorgenomrae- 
n<;n  Desinfektionen  auch  in  den  Fallen  als  ausreichend  anerkannt  werden, 
in  denen  nach  §§  1  und  8''  des  Gesetzes,  betreffend  die  Bekampfung  ttber- 
tragbarer  Krankheiten,  vom  28.  August  1905  nach  Todesf&llen  an  Lungen- 
und  Kehlkopftuberkulose  eine  Desinfektion  vorgeschrieben  ist.  Es  ist  zu 
erwarten,  daB  diese  zunachst  noch  in  den  Anfangsstadien  beftndliche  Fttr- 
sorge in  der  Folgezeit  reiche  Frtichte  tragen  und  sich  als  wichtiges  Glied 
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in  die  Reihe  der  FtirsorgemaBregeln  einfttgen  wird,  die  allerorts  von 
staatlichen  Instituten,  Kommunen,  geraeinntltzigen  Vereinen  usw.  zur  Be- 
kampfung  der  Tuberkulose  als  Volkskrankheit  crgriffen  worden  sind. 

Damit  die  Verwaltung  fiber  jeden  Tuberkulosefall  unterrichtet  ist, 
sind  die  Bahn-  und  Bahnkassenarzte  zu  einer  entsprechenden  Anzeige  an 
die  vorgesetzte  Dienststelle  des  Erkrankten  vorpflichtet  worden.  Eine 
gleiche  Verpfiichtung  besteht  ftir  diese  Arzte  aber  auch  hinsichtlich  aller 
Erkrankungsfalle,  ftir  die  reichs-  Oder  landesgesetzlich  eine  Anzeigepflicht 
bei  der  Polizeibehttrde  vorgeschrieben  ist.  Durch  die  gleiche  Anzeige 
bei  der  Eisenbahnverwaltung  soli  diese  in  die  Lage  gesetzt  werden  zu 
prUfcn,  welche  Maliregel  sie  ihrerseits  zu  ergreifen  hat,  am  eine  weitere 
Verbreitung  der  Krankheit  zu  verhUten. 

c)   K  ran  ken  -  und  Kleinkinderfursorgc  an  kleinen 
Orten  mit  zahlreicliem  Eisenbahn  personal. 

An  kleinen  Orten,  an  denen  zahlreiches  Personal  der  Eisenbahn- 
verwaltung stationiert  ist,  bereitet  die  FUrsorge  fiir  erkrankte  Bedienstete 
und  erkrankte  FamilienangehOrige  der  Bediensteten  vielfach  Schwierig- 
keiten,  weil  nach  l^age  der  Verhftltnisse  die  Ftirsorge  in  der  Familie  ott 
nicht  gewfthrt  werden  kann  und  e.s  im  ttbrigen  oft  auch  an  geeigneten 
Krankenhausern  mangelt,  in  denen  die  Erkrankten  untergebracht  werden 
konnen.  An  solchen  Orten  unterstiitzt  die  Verwaltung  in  entgegenkora- 
mender  Weise  alle  Einrichtungen,  die  zur  Forderung  der  Krankenfttrsorge 
geschaffen  werden,  sei  es,  daB  es  sich  um  die  Aufnahme  in  Krankenhauser 
oder  um  Beschaffung  von  Hauspflege  usw.  handelt,  und  zwar  ohne  Rttek- 
sicht  darauf,  ob  diese  Einrichtungen  lediglich  von  Eisenbahnbediensteten 
oder  unter  Mitbeteiligung  anderer  Kreise  ins  Leben  gerufen  werden. 
Insbesondere  werden  auch  die  Frauenvereine  unterstutzt,  die  den  von 
Krankheit  heimgesuchten  Familien  Krankenpflege,  Untersttitzungen  bei 
den  hauslichen  Verrichtungen,  Versorgung  mit  Wasehe  und  ahnliche 
Hilfen  angedeihen  lassen. 

In  gleicher  Weise  werden  auch  Einrichtungen  der  Kleinkinderfur- 
sorgc, insbesondere  Kleinkinderschulcn  gefordert,  die  es  den  minder  be- 
mittelten  Bediensteten  ermfiglichen,  am  Tage  ihrer  Arbeit  nachzugehen, 
wahrend  sie  ihre  Kinder  in  guter  Obhut  wissen.  Im  Etatajahre  1905 
wurden  fQr  bei<le  Zwecke  rund  50  000  M  aufgewendet,  und  zwar  wurden 
an  insgesamt  149  Vereine,  Anstalten  usw.  Beihilfen  gegeben,  die  Kranken- 
und  KleinkinderfUrsorge  in  den  Familien  der  Eisenbahnbediensteten  aus- 
geiibt  batten.  Von  diesen  149  Vereinen  haben  141  Vereine  eine  Beihilfe 
bis  zum  Betrage  von  500  tH,  4  Vereine  eine  solche  von  Ubcr  500  M  bis 
zu  1000  ,H  und  4  Vereine  eine  solche  von  1000  m  und  darUber  erhalten. 
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Soweit  von  den  Vereinen  ttber  ihre  Tiitigkeit  zugunsten  der  Eisenbahn- 
bediensteten  Aufzeichnungen  gefuhrt  worden  sind,  ist  allein  in  rund  11  000 
Krankheitsfallen  Fursorge  geleiatet  worden,  bestehend  in  Tag-  und  Naclu- 
wachen,  in  Wochnerinnenunterstiitzung,  in  Fiihrung  des  Haushaltes  bei 
Erkrankung  der  Ehefrauen,  in  Vorhalten  von  Gegenstanden  der  Kranken- 
pflege  ubw.  Gegen  3  000  Kindem  von  Eisenbahnbediensteten  wurde 
Kleinkinderfttrsorge  zuteil,  von  denen  ein  groBer  Teil  entweder  uncnt- 
geltlich  oder  gegen  erm&Bigtes  Schulgeld  in  Kleinkinderschulen  Aufnahme 
fand.  In  mehreren  Fallen  warden  Kinder  zu  ihrer  Kraftigung  und  Er- 
holung  in  Sol-  und  Seebader  geschickt  An  einigen  Orten,  an  denen  die 
Verwaltung  fur  ihre  Bediensteten  in  groBerem  Umfang  und  zusammen- 
hangend  Wohnhfluser  (Kolonien)  errichtet  odor  an  denen  sieh  Anstalten 
von  Vereinen  usw.  nicht  befinden,  hat  sie  selbst  auf  ihre  Kosten  Einrich- 
tungen  filr  die  Kleinkinderfttrsorge  geschaffen.  So  sind  einige  Klein- 
kinderschulen in  liuhnow  und  Peiskretscham,  und  fur  die  Kolonie  der 
Werkstattenarbeiter  in  Leinhausen  ein  eigener  Kindergarten  errichtet 
worden,  wahrend  in  Borsigwerk  eine  Kinderschule  im  Bau  bcgriffen  ist. 

d )  Badeanstalten. 

In  den  Vorschriften  ttber  die  Herstellung  und  Benutzung  von  Bade- 
anstalten fur  Eisenbahnbedienstete  sind  in  der  Zwisehenzeit  Andcrungen 
nicht  eingetreten.  Am  Ende  des  Etatsjahres  1005  bcstanden  727  Bade- 
anstalten mit  1  159  Brause-,  1  345  Wannen-  und  42  Dampfbiidern.  Wird 
berttcksiehtigt,  daG  es  nach  den  Angaben  der  letzten  Berichterstattung 
am  Schlusse  des  Etatsjahres  1903  nur  584  Badeanstalten  mit  840  Brause  , 
1  038  Wannen-  und  34  Dampfbiidern  gab,  so  wird  klar,  daB  die  Verwal- 
tung in  den  letzten  beiden  Jahren  eine  besondcrs  rege  Tiitigkeit  zur 
Vermehrung  und  Verbesserung  dieser  fUr  die  Eisenbahnbediensteten  so 
ttberaus  wohltuenden  und  natzlichen  Einrichtungen  entfaltet  hat. 

o)  K  rank  h  cits-,  Invaliditats-  und  Sterblichkcits- 

s  t  a  t  i  s  t  i  k. 

Um  die  Gesundheitsverhaltnisse  der  Bediensteten  dauernd  festzu- 
stellen,  und  die  Einwirkungen  des  Dienstes  auf  die  Gesundheits-  und 
Sterblichkeitsverhftltnisse  der  einzelncn  Dienstklassen  besser  ermitteln  zu 
ktinnen,  werden  vom  1.  Januar  1907  ab  Aufschreibungen  gemacht,  die 
die  Unterlagen  fttr  eine  systematische  Statistik  dieser  Verhaltnisse  liefern 
sollen.  Bei  den  Erkranknngen  wird  nicht  jede  einzelne  Krankheit  be- 
sonders  aufgefuhrt,  es  sind  vielmehr  15  grOGere  Krankheitsgruppcn  ge- 
bildet,  bei  denen  die  im  Eiscnbahnbetrieb  hautiger  beobachteten  oder 
mit  seinen  Eigentumlichkeiten   in  gewissem  Zusammenhang  stehenden 
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Krankheiten  besonders  hervorgehoben  sind.  Die  Erkrankungsf&lle  werden 
getrennt  nach  den  einzelnen  Beschaftigungsgruppen  der  Bediensteten  ein- 
getragen,  so  daB  sich  aus  dem  SchluBergebnis  ersehen  laBt,  in  welchem 
Verhaltnis  die  einzelnen  Gruppen  von  jeder  Krankheitsgruppe  befallen 
worden  sind. 

Die  Invaliditats-  und  Sterblichkeitsstatistik  wird  in  ahnlicher  Weise 
nach  Beschaftigungsgruppen  und  daneben  nach  Altersgruppen  geftthrt. 
AuBerdem  wird  noch  besonders  ermittelt,  wie  oft  die  Invalidity  und  der 
Tod  die  Folge  von  Unfallen  gewesen  sind.  Es  ist  zu  erwarten,  daB  die 
Ergebnisse  dieser  Statistik  wertvolle  Fingerzeige  bieten  werden,  um  die 
schon  jetzt  bestehenden  Wohlfahrtseinrichtungen  und  die  auBeren  Be- 
dingungen,  unter  denen  der  Dienst  verrichtet  werden  muB,  zu  vervoll- 
kommnen  und,  wenn  notig,  zu  verbessern. 

4.  Belohnuogen  and  eoDBtige  Vergtinstigungen. 

a)   Lohnzulagen  fiir  langjahrige  Beschaftigung. 

In  den  Bestimmungen  hiertiber  sind,  soweit  es  sich  um  die 
Dauer  der  Beschaftigung  und  die  Iltihe  der  zu  gewahrenden  Belohnungen 
handelt,  Anderungen  nicht  eingetreten.  Xur  sind  fiir  die  Berechnung  der 
Zeit,  die  als  ununterbrochenc  Beschaftigung  anzusehen  ist,  einige  den 
Bediensteten  gttnstigere  Bestimmungen  getroften  worden.  So  wird  jetzt 
die  zur  ErfUllung  der  allgcmeinen  Wehrpflicht  geleistetc  Dienstzcit  allge- 
mein,  ohne  Riicksicht  darauf,  oh  die  Ableistung  vor  dem  Eintritt  in  den 
Eisenbahndienst  erfolgt  ist,  angerechnet.  Auch  wird  es  ira  Sinnc  dieser 
Bestimmungen  nicht  mehr  als  eine  Unterbrechung  angesehen,  wenn  ein 
Bediensteter  vorubergehend  aus  AnlaB  einer,  sei  es  wegen  eines  Unfalles, 
*ei  es  wegen  einer  Krankheit  eingetretenen  Erwerbsunffthigkeit  aus  der 
Beschaftigung  bei  der  Eisenbahnverwaltung  ausgeschieden  war. 

Im  Etatsjahre  190.r)  erhielten  12  120  Arbeiter,  gegen  7  001  im  Jahre 
1004  und  2  370  im  Jahre  1903  Belohnungen  und  zwar: 

fiir  eine  20jahrige  Dicnstzeit  .    .    .    4  111  Arbeiter, 
n     »     26     ,  „  ...    3190  „ 

»     „     30     „  „         ...  2408 

n     n     56     „  „  ...    1  582  „ 

„     „     40     „  „  ....  616 

„     „     43     „  „  ...       158  „ 

<j0  u  ...        oo  n 

Die  Zahl  d«*r  Arbeiter  rait  einer  Dienstzeit  von  40  Jahren  und  da- 
ruber  hat  sich  gegenttber  dem  Vorjahre  allein  um  507  erhOht.  Die  Aus- 
gaben  fUr  diese  Belohnungen  beliefen  sich  auf  442  490  <H,  gogen  236  770  M 
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im  Jahre  1904  und  88  190  Jt  im  Jahre  1903.  DaB  die  Zahl  der  Bedien- 
steteD,  die  im  Jahre  1903  berttcksichtigt  wurden,  und  die  Aufwendungen 
dafur  gegenttber  den  Zahlen  der  beiden  folgenden  Jahre  so  wesentlich 
niedrigere  sind,  beruht  darauf,  daB  die  Bestimmungen,  wie  schon  im  Vor- 
berichte  angegeben,  am  1.  Februar  1904  eine  wesentliche  Erweiterung 
erfahren  haben. 

b)  Erholungsurlaub  und  sonstige  Befreiung 

v  o  m  D  i  e  n  s  t. 

In  den  Grundsatzcn,  nach  denen  Arbeitern,  die  zur  standigen  Be- 
schuftigong  angenommen  sind,  in  Fallen  unverechuldeter  vorubergehender 
Dienstverhinderung  Urlaub  unter  Fortzahlung  des  Lohnes  erteilt  wird, 
sind  in  der  Zwischenzeit  wesentliche  Anderungen  nicht  eingetreten.  Es 
sind  jedoch  die  Falle,  in  denen  es  lediglich  dem  Ermessen  der  Verwal- 
tung  ilberlasaen  ist,  den  Lohn  zu  gewfthren,  wenn  es  sich  also  lediglich 
um  dringende  persttnliche  Angelegenheiten  handelt,  erweitert  worden,  wie 
diese  Grundsatze  ilberhaupt  durchweg  eine  moglichst  wohlwollende  An- 
wendung  erfahren  haben.  So  kann  u.  a,  der  Lohn  jetzt  auch  weiter  ge- 
zahlt  werden,  wenn  es  sich  um  die  Beerdigung  eines  Kriegervereins- 
kameraden  oder  eines  Arbeitskollegen  handelt,  zu  dem  die  Beurlaubten 
vermoge  ihres  Arbeitsverhaitnisses  in  engeren  Beziehungen  gestanden 
haben. 

Eine  grundsatzliche  Neuerung  ist  nunmehr  jedoch  insofern  geschaffen, 
al^.  entsprechend  einem  htlufig  geauBerten  Wunsche  der  Arbeiterschaft, 
durch  eiuen  ErlaB  vom  20.  Dezember  1906  genehmigt  worden  ist,  daB 
alien  Hilfsunterbeamten,  ferner  den  Arbeitern  des  Innen-,  Betriebs-  und 
Werkstiittendienstes  bei  guter  Fiihrung  und  zufriedestellenden  Leistungen 
alljilhrlich  ein  Erholungsurlaub  erteilt  werden  kann,  der  betragen  darf: 

1 .  bei  den  mindestens  5  Jahre  beschaftigten  Hilfsunterbeamten  eben- 
soviel  Tage,  wie  bei  den  entsprechenden  Klassen  der  etatsmaBigen 
Beamten,  d.  h. 

a)  bei  den  Hilfsbahnwfirtern,  Hilfskranwartern  und  Hilfs- 
nachtwftchtern  6  Tage, 

b)  bei  den  iibrigen  Hilfsunterbeamten  8     „  , 

'2.  bei  den  Arbeitern  des  Innen-.  Betriebs-  und  Werkstattendienstes: 

a)  nach  einer  mindestens  siebenjahrigen  Beschftftigung  .    4  Tage, 

b)  w  n         zehn       „  „  .    G     „  . 

An  dor  Vergtinstigung  nehmen  hiemach  samtliche  im  Arbeiterverhaltnis 
beschaftigten  Bediensteten  mit  Ausnahme  der  Streckenarbeiter  teil.  Von 
einer  Ausdehnung  der  MaBregel  auf  die  letzteren  konnte  mit  Rucksicht 
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auf  die  Art  ihrer  Tatigkeit,  die  wegen  der  ausschlieClichen  Beschaftigung 
im  Freien  und  wegen  der  nur  ausnahmsweise  eintretenden  Notwendigkeit, 
wahrend  der  Nachtzeit  oder  an  Sonn-  und  Feiertagen  zu  arbeiten,  im 
allgemeinen  derjenigen  der  landwirtschaftlichen  Arbeiter  gleicht,  abge- 
sehen  werden. 

c)  Schutzkleider  und  andere  Schutzmittel. 

Die  Bestimmungen  iiber  die  Verabfolgung  von  Schutzkleidern  und 
anderen  Schutzmitteln  an  gewisse  Klassen  der  Bediensteten  sind  in  der 
Zwischenzeit  erheblich  crweitert  worden.  Wie  bereits  im  Vorberichte 
erwtthnt,  konnen  Schutzkleider  zum  Schutz  gegen  die  Unbilden  der  kalten 
Jahreszeit  an  alle  Beamten,  Hilfsbeamten  und  Arbeiter  verabfolgt  werden, 
die  im  Lokomotiv-,  Zugbegleit-,  Rangier-  und  Gttterbodendienst  (diesen. 
soweit  sie  vorwiegend  im  Freien  beschftftigt  werden),  im  Weichensteller-, 
BahnsteigschafFner-,  Bahn-,  Kran-,  Brttcken-  und  Nachtwftchterdienst,  sowie 
im  Wagen-  und  Schiffsdienste  beschftftigt  werden.  Neben  den  gegen  die 
Einwirkungen  der  Kftlte  verabfojgten,  im  wesentliehen  in  Pelzen,  Manteln 
und  Filzstiefeln  bestehenden  Schutzkleidern  krtnnen,  wenn  es  die  klima- 
tischen  Verhftltnisse  erfordern,  auch  im  Sommer  Schutzkleider  vorgehalten 
werden.  So  werden  insbesondcre  dem  Rangierpersonal  wasscrdichte 
Sommermiintel  verabreicht,  die  sie  bei  Regenwetter  vor  Durchnftssung 
schtttzen  und  sie  in  den  Stand  setzen,  ihren  Dienst,  dessen  ununter- 
brochene  Durchfiihrung  fiir  den  gesamten  Betrieb  von  der  grOBten  Be- 
deutung  ist,  auch  bei  ungUnstigem  Wetter  ohne  Nachteil  fiir  die  Oesund- 
heit  zu  verrichten.  Eine  weitere  Ausdehnung  haben  insbesondere  die 
Bestimmungen  erfahren,  nach  denen  gewisse  Bedienstete,  denen  Ver- 
richtungen  obliegen,  die  die  Kleider  besonders  schnell  abnutzen  oder 
beschmutzen,  Schutzanzuge  oder  andere  Schutzmittel  verabfolgt  werden 
konnen.  Dies  gilt  u.  a.  f(ir  Arbeiter,  die  die  Feuerbuchsen  und  Kauch- 
kammern  der  Lokomotiven  zu  reinigen,  die  Roststftbc  auszuwcchseln  und 
die  Lokomotiven  auszuwaschen  haben,  fttr  Bedienstete,  die  an  offenem 
Feuer  oder  in  Gasanstalten  arbeiten,  die  die  Reinigung  von  Entwftsserungs- 
anlagen  besorgen,  fttr  die  sngenannten  Wagenwftscher,  sowie  fttr  Arbeiter, 
die  auf  Eisen-  und  Siiureverladestellen  und  in  den  Oberbaumaterialien- 
Hauptmagazinen  beschftftigt  sind. 

Infolge  der  Erweiterung  der  maGgebenden  Bestimmungen  im  In- 
teresse  der  Bediensteten  haben  auch  die  Aufwendungen  fUr  diese  Wohl- 
fahrtseinrichtung  erheblich  zugenommen.  Wfthrend  diese  im  Etatsjahre 
1908  nur  1  418  015  <tf  betrugen,  beliefen  sie  sich  im  Etatsjahre  1005  be- 
reits  «uf  1  850  410  J(. 


Digitized  by  Google 


heasischen  Eiseobahngemeioschaft  im  Jalire  1905. 


d)  Freie  Eisenbahnfahrt. 

Die  im  Vorberichte  im  einzelnen  angegebenen  Bestimmungen  haben 
in  der  Zwischenzeit  nur  insoweit  eine  Erweiterung  erfahren,  als  gleich- 
zeitig  mit  der  Zulassung  eines  Erholungsnrlaubs  fiir  die  Arbeiter  geneh- 
migt  worden  ist,  daC  ihnen  aus  diesem  AnlaB  auch  freie  Eisenbahnfahrt 
erteilt  werden  kann,  damit  sie  den  ihnen  gewflbrten  Urlaub  an  einem  fur 
die  Erholung  bcsonders  geeigneten  Orte  zubringen  kttnnen. 

e)  Garten-  und  Ackcrland. 

Viele  Bedienstete  sind  mit  Rticksicht  auf  die  Bedtirfnisse  de8  Dienstes 
genotigt,  ihren  Wohnsitz  an  Orten  zu  nehmcn,  an  denen  die  Beschaffung 
der  zur  Ftthrung  des  Haushalts  notwendigen  Feld-  und  Gartenfrttchte 
erheblich  erschwert  wird.  Um  ihnen  hierbei  Erleichterungen  zu  ver- 
schafTen,  gestattet  das  Regulativ  liber  die  Dienstwohnungen  der  Beamten, 
daC  einer  jeden  Dienstwohnung  ein  Garten  als  Zubehor  beigegeben  werden 
kann,  fllr  den  eine  besondere  VergUtung  nicht  zu  entrichten  ist.  Diese 
Garten  sollen  in  der  Kegel  nicht  grOBer  als  10  ar  sein  und  sollen  fllr 
die  Erzielung  von  Gemtisen  oder  Gartenfrflchten  zur  Deckung  des  Haus- 
haltsbedarfs  oder  fur  die  Erholung  des  Dienstwohnungsinhabers  Verwen- 
dung  flnden.  AuBcrdem  kann  solchen  Bediensteten  Gelande,  das  fUr  die 
Zwecke  der  Verwaltung  gerade  entbehrlich  ist,  als  sogenanntes  Dienstland 
unter  Abstandnahme  von  einer  ttflTentlichen  Ausschreibung  gegen  eine 
angemessene  VergUtung  Uberlassen  werden.  Aber  auch  sonst  nimmt  die 
Verwaltung  darauf  Bedacht,  daC  den  von  ihr  hergestellten  Mietwohnungen 
Garten-  oder  Ackerland  in  einer  fttr  die  Bedttrfnisse  des  Mieters  aus- 
reichenden  GrOCe  beigegeben  wird.  Erst  neuerdings  sind  diese  Verhalt- 
nisse  wiederum  einer  eingehenden  Prilfung  unterzogen  worden  und  es 
sind  in  den  Etatsjahren  1904  und  1905  insbesondere  fttr  die  an  der  freien 
Strecke  wohnenden  Bediensteten  erhebliche  Mittel  fttr  den  Ankauf,  oder, 
wo  dieses  nicht  angangig  erschien,  fUr  die  Anmietung  von  Garten-  und 
Ackerland  aufgewendet  worden.  Ober  die  in  dieser  Hinsicht  in  den 
ostlichen  Grenzgebieten  getroffenen  besonderen  Einrichtungen  ist  bereits 
auf  S.  366  berichtet  worden. 

f)  Beschaffung  von  Brennmaterialien. 

Seit  einer  Reihe  von  Jahren  werden  die  Lieferanten,  die  fiir  die 
Eisenbahnverwaltung  Betriebskohlen  liefern,  beim  AbschluB  der  Vertrage 
verpflichtet,  den  Beamten  und  standigen  Arbeitern  den  Hausbedarf  an 
Steinkohlen  zu  den  fttr  die  Dienstkohlen  vereinbarten,  in  der  Regel  ge- 
ringeren  Preisen  als  sie  im  Kleinhandel  verlangt  werden,  zu  liefern.  Die 
Bestellungen  werden  den   Lieferanten  verwaltungsseitig  ttbermittelt,  Die 
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Lieferungen  erfolgen  in  ganzen  Wagenladungen  gegen  Nachnahme  der 
Kaufbetrage  unmittelbar  an  die  in  der  Bestelliste  bezeichneten  Vertrauens- 
miinner,  die  die  Unterverteilung  auf  die  Besteller  vornehmen.  Gleiche 
Vereinbarungen  sind  auch  niit  den  Lieferanten  von  Braunkohlenbriketts 
getroften. 

In  ahnlicher  Weise  haben  an  vielen  Orten  auch  die  Eisenbahnvereine 
die  Vermittlung  des  Brennmaterialienbezuges  fiir  ihre  Mitglieder  ttber- 
noramcn,  wodurch,  infolge  des  gleichzeitigen  Bezuges  groBercr  Mengen, 
die  Anschatt'ungskosten  fur  die  Besteller  etwas  geringer  sind  als  im 
Kleinhandel. 

g)  Beihilfen  zu  Errichtung  von  Genesungs-  and 

Erholungsheimen. 

Cber  diese  Einrichtung  ist  im  Archiv  fiir  Eisenbahuwesen  liKK> 
S.  347/348  eingehend  berichtct  worden.  Aus  den  fiir  diesen  Zweck  all- 
jiihrlieh  seit  1904  durch  den  Etat  bereitgestellten  Mitteln  sind  bisher  dem 
Genesungs-  und  Erholungslicini  der  Lokomotivfiihrer  in  MUnden,  dein 
Heim  der  Dicnststcllcnvorstehcr  in  Ost-Dievenow  und  den  Heimen  der 
Eisenbahnvereine  der  Direktionsbezirke  Mttnster  und  Magdeburg  auf  der 
Insel  Borkum  bzw.  in  Ilsenburg  Beihilfen  gewilhrt  worden. 

5.  Mafinahmen  zur  Verhtttung  von  Unfallen  und  Hilfeleistung  bei  Unfallen. 

Der  Verhtttung  von  Unfiillen  dienen  in  erster  Linie  die  fttr  alle  im 
fiuGercu  Betriebsdieuste  tutigen  Beatnten  und  Arbeiter  bestehenden  Dienst- 
vorschriften,  die  fUr  jede  einzelne  Klasse  die  Ausubung  des  Dienstes 
so  regeln,  wie  er  ohne  Gefahr  fur  Leben  und  Gesundheit  auszuUben  ist. 
Daneben  ist  durch  umfangreiche,  dem  jeweiligen  Stande  der  Technik 
entsprechende  Sicherheitsvorrichtungen  insbesondere  an  maschinellen  Ein- 
riehtungen  dafttr  gesorgt,  daB  die  mit  der  Bedienung  solcher  Apparate 
bctrauten  Personen  nach  Moglichkeit  den  Gefahren  entrttckt  werden, 
welchen  sie  bei  unachtsamer  Handhabung  dieser  Einrichtungen  ausgesetzt 
sind.  In  cingehendcr  Weise  sind  auBerdem  durch  die  in  GemftBheit  der 
§  112  ff.  des  Gewerbe-Unfallversicherungsgesetzes  erlassenen  Uufallver- 
hiitungsvorschriften  Anordnungen  getroffen,  die  das  Verhalten  des  Auf- 
sichtspersonals  und  der  Arbeiter  bei  alien  mit  einer  gewissen  Unfallgefahr 
verbundenen  Verrichtungen  im  Eisenbahnbetriebe  und  seinen  Neben- 
betrieben  regeln.  Diese  Vorschriften  zerfallen  in  zwei  Hauptabteilungen, 
eine  fttr  Aufsichtsbeamte  und  eine  fttr  Arbeiter.  Sie  schreiben  genau  vor, 
wie  die  Arbeitsstellen,  baulichcn  Anlagen,  Kraft-  und  Werkzeugmaschinen, 
Darapfkessel,  Wellenleitungen,  Hebezeuge,  elektrischen  Anlagen  usw.  be- 
schaffen   und  mit   welchen  Sicherheitseinrichtungen   sie   versehen  sein 
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sollen.  Sie  enthalten  fUr  die  Arbeiter  genaue  VerhaltungsmaCregeln  fiir 
die  Bedienung  aller  mit  Dampfkraft  oder  Elektrizitat  betriebenen  Anlagen, 
filr  den  Aufenthalt  an  den  Arbeitsstiitten  und  innerhalb  der  Betriebs- 
anlagen,  fur  den  Rangier-  und  Zugdienst,  filr  den  Dienst  an  Dampfkesseln 
usw.  und  treffen  Bestimmungen  Uber  zweckmilUigc  Beschaflenheit  der 
Arbeitskleidung,  die  Fernhaltung  kranker  oder  durch  AlkoholgcnuG  ge- 
schwachter  Personen  von  den  Betriebsstatten,  die  Bohandlung  von  Wundi-n 
usw.  Die  Unfallverhtitungsvorsehriften  werden  naeh  MaGgabe  der  ge- 
machten  Erfahrungen  und  der  etwa  ergehenden  gcsetzlichen  und  polizei- 
liehen  Bestimmungen  fortlaufend  erganzt,  wobei  auch  die  von  den  Arheiter 
ausschUssen  gegebenen  Anregungen  beriieksiehtigt  werden.  Die  besondere 
Fiirsorge  fiir  ihre  weitere  Ausgestaltung  ist  einem  aus  drei  Eisenbahn- 
direktionen  bcstehenden  AusschuG  iibertragen. 

Um  bei  vorkommenden  Fallen  moglichst  sehnell  die  erste  Hilfe 
leisten  zu  k<>nncn,  sind  die  Gepttckwagen  eines  jeden  Zuges  mit  einem 
kleinen  sogenannten  Rettungskasten  ausgeriistet,  der  die  fiir  die  erste 
Hilfeleistung  erforderlichen  GegenstUnde  enthalt.  AuGerdem  befindet  sieh 
auf  jedem  Bahnhofe  und  in  jeder  Hauptwerkstatt  ein  groGer  Rettungs- 
kasten,  der  in  noch  grOGerem  Umfange  Verbandmaterial  und  die  fiir  den 
Arzt  erforderliehen  Instrumente  enthalt;  ihm  ist  auch  eine  zusammenlog- 
bare  Tragbahre  beigegeben.  Mit  der  Einrichtung  der  Rettungskasten 
werden  samtliehe  Beainten  und  Arheiter  des  Bahnhofs-  und  Zugdienstes 
bekannt  gemacht.  Sie  werden  durch  die  Bahnarzte  theoretisch  und  prak- 
tisch  in  der  Verwendung  der  Verbandmittel,  in  der  Behandlung  von 
Wnnden,  Knochenbriichcn  usw,  unterrichtet,  so  daG  sie  in  der  Lage  sind, 
vor  Ankunft  des  Arztes  die  mlehsten  VerhaltungsmaCregeln  zu  tretfen. 
Durch  Wiederholungskurse  werden  die  Kenutnisse  lebendig  erhalten  und 
ergiinzt. 

Eine  besondere  Erweiterung  haben  diese  MaGnahmen  im  Jahre  lf>(>> 
durch  die  Einrichtung'  bcsonderer  Hilfszttge  erfahren,  die  aus  einem  zur 
Aufnahme  schwer  verletzter  Personen  eingerichteten,  sogenannten  Arzt- 
wagen  und  einem  Geratewagen  bestehen  und  lediglich  zur  Verwendung 
bei  Eisenbahnunfiillen  bestimmt  sind.  Die  vorhandenen  80  Hilfszttge  sind 
auf  geeignete  Stationen  so  verteilt,  daG  sie  in  moglichst  kurzer  Zeit  zu 
einer  Unfallstelle  befordert  werden  konnen.  Der  Geratewagen  enthiilt 
die  Werkzeuge  und  Hilfsmittel,  die  zu  Aufraumungs-  und  Aufgleisungs- 
arbeiten  erforderlich  sind  und  einen  tragbaren  Fernsprecher  zwecks  Her- 
stellung  einer  schnelleren  Verbindung  rait  der  nachsten  Station.  Der 
Arztwagen  besteht  aus  einem  besonderen  Arzt-  und  Krankenraum  und 
ist  mit  den  fttr  die  iirztliche  Hilfeleistung  und  Krankenpflege  notwendigen 
Instrumental!  usw.  ausgerttstet.    Die  Abfahrt  der  Hilfszttge  muG  unter 
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allen  Umstanden  bei  Tage  spatestens  30  Minuten,  bei  Nacht  spatestens 
45  Minuten  nach  Eintreften  der  ersten  Unfallraeldung  geschehen.  Die  zu 
ihrer  Begleitung  erforderlichen  Arztc,  Samariter  und  Handwerker  9ind  ein 
fiir  allemal  bestiramt.  Mindestens  zweimal  im  Jahre,  darunter  einmal  zur 
Nachtzeit  wird  eine  unvermutete  Alarmierung  der  zur  Begleitung  der 
Hilfszttge  berufenen  Personen  vorgenommen  und  der  Hilfszug  zur  ange- 
nommenen  Unfallstelle  abgelassen.  Hierbei  findet  eine  Obung  mit  den 
Mannschaften  im  Rettungsdienste  statt. 

6.  Arbeiterauggchiisse. 

Am  Schlusse  des  Vorberichtes  wurde  bereits  erwahnt,  dali  die  in  den 
gewerblichen  Betrieben  der  Verwaltung  (Wcrkstatten,  Gasanstalten)  8chon 
seit  dem  Jahre  1892  bestehenden  Arbeiterausschttsse  in  einigen  Direktions- 
bezirken  versuchsweise  auch  fur  Betriebsarbeiter  eingerichtet  seien.  Da 
dioser  Versuch  sich  durchaus  bewahrt  hat,  ist  inzwischen  durch  einen  ErlaB 
vom  28.  Februar  1905  die  Ausdehnung  dieser  Einrichtung  auf  sflmtliche 
Arbeiter  angeordnet  worden. 

Die  Ausschttsse  werden  getrennt  fiir  die  den  Betriebs-,  Maschinen-, 
Verkehrs-  und  Werkstatteninspektionen  unterstehenden  Arbeiter  gebildet, 
und  zwar  kann  fur  jede  Hauptwerkstatte  und  fiir  jeden  Bahnhof,  auf  dem 
mindestens  100  derselben  Inspektion  unterstehende  Arbeiter  vorhanden 
sind,  ein  besonderer  AusschuC  eingesetzt  werden,  der  aus  mindestens  3, 
hOchstens  15  Mitgliedern  bestehcn  soil.  Die  Mitglieder  werden  durch 
geheime  Wahl  bestimmt  Wahlbercchtigt  ist  jcder  Arbeiter,  der  das 
21.  Lebcnsjahr  zurUckgelegt  hat  und  der  Abteilung  B  der  Arbeiter- 
pensionskasse  angehttrt;  wahlbar  ein  jeder,  der  30  Jahr  alt  ist,  der  vor- 
genannten  Abteilung  B  angehort,  mindestens  5  Jalnre  im  Dienste  der  Ver- 
waltung steht  und  mindestens  1  Jahr  in  der  Werkstatte,  ftlr  die,  Oder  auf 
dem  Bahnhofe,  fiir  den  die  Wahl  vorgenommen  wird,  beschaftigt  ist. 
Die  Arbeiterausschiisse  haben  die  Aufgabe: 

1.  Antrage,  Wunsche  und  Besch werden,  die  von  ihren  Mitgliedern 
vorgebracht  werden,  und  die  Arbeiter  der  durch  sie  vertretenen 
Dienststellen  oder  einzelne  Gruppen  im  ganzen  bertthren,  bei 
dem  Vorstande  der  zustandigcn  Inspektion  durch  die  Dienstvor- 
steher  vorzubringen  und  sich  in  Zusammcnkttnften  mit  ihm  dar- 
ttber  gutachtlich  zu  auCern; 

2.  ttber  sonstige,  das  Arboiterverhaltnis  betreffende  Fragen,  insbe- 
sondere  Qber  eine  etwa  zu  erlassende  Arbeitsordnung,  ttber  Ein- 
richtungen  zur  Vcrhtttung  von  Unfilllen  und  andere  Einrichtungen, 
die  zum  Wohle  dor  Arbeiter  und  ihrer  Angehorigen  gotroffen 
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sind  oder  kunftig  getrofl'en  werden  sollen,  auf  Anfordern  ihr 

Gutachten  abzugeben; 
a.  soweit  sie  von  beiden  Teilen  angerufen  warden,  Streitigkeiten  der 

Arbciter  untereinander  zu  schlichten. 
Daneben  konnen  die  Ausschiisse  gehort  werden,  wenn  es  sich  vor 
der  Bewilligung  von  Unterstiitzungen  darum  handelt  die  Bediirftigkeit 
und  Wiirdigkeit  der  zu  Unterstiitzenden  festzustellen.  Soweit  es  in  ein- 
zelnen  Fallen  zweckmiiBig  erscheint,  konnen  zu  den  Beratungen  auch 
andere  derselben  Inspektion  angehorige  Arbeiter  zugezogen  werden,  die 
hides  an  der  Abstiinmung  nicbt  teilnehmen.  Es  ist  nicht  zuliissig,  daG 
Mitglieder  mehrerer  Ausschiisse  ohne  Berufung  und  Leitung  durch  eineu 
Vertreter  der  Verwaltung  zu  Beratungen  zusammentreten  oder  sich  zu 
iegelniilGigen  Zusammeukiinften  vereinigen.  Die  Verhandlungen  der  Aus- 
schiisse finden  unter  Leitung  des  zust&ndigen  Inspektionsvorstandes  nach 
Bedurfnis,  mindestens  jedoch  zweimal  im  Jahre  statt.  Soweit  die  Nieder- 
sehriften  tlber  die  Verhandlungen  WUnsche  und  Beschwerden  enthalten, 
die  der  Entseheidung  durch  die  vorgesetzte  Behorde  bedtirfen,  ist 
dieser  alsbald  cine  Abschrift  nebst  gutachtlicher  AuGerung  der  Dienst- 
stelle,  auf  die  sich  die  Antrage  beziehen,  vorzulegen.  Die  Art  der 
Eiledigung  und  die  Entseheidungen  sind  in  das  Protokollbuch  einzutragen. 

Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  hat  sich  die  Einrichtung  der  Ar- 
beiterausschUsse  durchaus  bewahrt.  Die  Verwaltung  besitzt  in  ihnen  ein 
wertvolles  Organ,  uni  sich  jederzeit  Uber  die  Wunsche  und  Beschwerden 
der  Arbeiter  unterrichten  zu  konnen,  wilhrend  die  Arbeiter  selbst  dadurch 
in  die  Lage  versetzt  sind,  ihre  Anliegen  ohne  Innehaltung  des  sonst  vor- 
geschriebenen,  von  ihnen  oft  als  unbequem  empfundenen  Dienstweges  zur 
Kenntnis  ihrer  Vorgesetzten  zu  bringen.  Fiir  beide  Teile  hat  die  Ein- 
richtung den  weiteren  Vorteil,  dafi  im  Wege  des  miindlichen  Meinungs- 
austausches  und  der  Aufklftrung  das  Unberechtigte  oder  Unerfiillbarc 
mancher  Forderungen  viel  leichter  und  ilberzeugender  dargetan  werden 
kann  und  cingesehen  wird,  als  es  auf  schriftlichem  Wege  moglich  ist. 
Nach  den  bisherigen  Ergebnissen  bczogen  sich  die  Verhandlungen  haupt- 
sitchlich  auf  Lohnfragen,  Verabfolgung  von  Sehutzkleidern  und  anderen 
Schutzmitteln,  Beschattung  von  Sieherheitsvorriehtungen,  Gewtihrung  von 
Urlaub  und  Bewilligung  freier  Eisenbahnfahrt. 

7.  Eisenbahnvereine. 

Die  Eisenbahnvereine,  gel)ildet  aus  den  Beamten  aller  Grade  und 

Dienstzweige  und  aus  den  Arbeitern,  haben,  wie  bisher,  so  auch  in  der 

Berichtszeit  ihre  Aufgabe  darin  gesehen,  das  BewuBtsein  der  Zusammen- 

gehorigkeit  der  Beamten  und  Arbeiter  als  Glieder  eines  groBen,  staatlichen 
ArchiT  far  Eisenhahnwesen.  1907.  oc 
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VerwaltungskOrpers  zu  beleben  und  zu  kraftigen,  sie  einander  personlich 
naher  zu  bringen  und  gute,  auf  Vertrauen  beruhende  Beziehungen  unter 
ihnen  zu  pflegen.  DaC  der  Wert  soleher  Vereinigungen  von  den  Be- 
teiligten  iramer  mehr  gesehtltzt  wird,  geht  u.  a,  aus  der  Tatsache  hervor, 
daC,  wiihrend  am  1.  Oktober  1004  an  4(57  Omen  Eisenbahnvereine  mit 
rund  247  600  Mitgliedcrn  bestanden,  am  1.  Oktober  l'JOfi  die  Zahl  dor 
Mitglieder  bereits  auf  rund  350  800  gestiegen  war,  die  sich  auf  Vereine 
iin  <J37  Orten  verteilten.  Zur  Belebung  der  Geselligkeit  dienen  haupt- 
sachlich  festliehe  Veranstaltungen  und  patriotisehe  Feiern,  zu  denen,  wenn 
fs  sich  um  Sommerausfliige  handelt,  die  Verwaltung  unentgeltlich  Sonder- 
ziige  stellt.  Fiir  die  Unterhaltung  und  Fortbildung  der  Mitglieder  dient 
die  Einrichtung  von  Vereinsbibliotheken  und  von  Lesezinnnern,  sowie  die 
Veranstaltung  von  Vortragsabenden,  an  denen  entweder  geeignete  Vereins- 
mitglieder  oder  auch  hierfiir  gewonnene  andere  Personen  belehrende 
Vortrage  halten.  Hierbei  haben  sich,  wie  hier  gem  anerkannt  wcrden 
soli,  auch  die  Balm-  und  Bahnkassentirzte  hervorragend  beteiligt,  indem 
sie  aus  dem  Gebiete  der  Eisenbahn-  und  Wohnuugshygiene,  der  zweck- 
miiGigen  Ernahrung  und  Verpflegung,  der  Alkoholfrag<-,  der  Vermeidung 
iibertragbarer  Krankheiten  usw.  geeignete  Materien  auswiihlten  und  in 
den  Vereinsversannnlungen  zum  Vortrag  brachten. 

Bcsonders  segensreich  sind  die  Eisenbahnvereine  auf  dem  Gebiete 
der  Besehatfung  wirtsehaftlicher  Erleichterungen  und  der  Fursorge  in 
Krankheitsfallen  tatig  gewcsen.  In  ersterer  Hinsicht  sind  Einrichtungen 
getrofton,  die  den  Mitgliedern  den  Bezug  von  Uibensmitteln,  Brennstoffen 
usw.  erleichtern  und  den  kostenlosen  AbschluB  von  Versicherungsvertragen 
vermitteln.  wiihrend  Spar-  und  Darlehnskassen  einerseits  die  voriiber- 
gehende  oder  daucrnde  Anlage  verfugbarer  Geldbetriige  erleichtern, 
andererseits  den  in  Bedriingnis  geratenen  minder  Bemittelten  Hilfe  ge- 
wilhren.  Haushaltungs-  und  Koehschulen  sorgen  dafiir,  daB  den  TOchtern 
der  Mitglieder  moglichst  kostenlos  eine  gute  Aushildung  fiir  die  FUhrung 
eines  Hausstandes  zu  teil  wird.  Auf  dem  Gebiete  der  Krankheits-  und 
llauspHege  haben  insbesondere  die  aus  den  Eisenbahnvereinen  hervor- 
gegangenen  Eisenbahnfrauenvereine  eine  segcnsreiche  Tatigkeit  entfaltet. 
Sie  sind  vielfaeh  in  iliren  Bestrebungen  auch  durch  die  Verwaltung  unter- 
stiitzt  worden,  indem  ihnen  aus  den  bei  Titel  0  Position  9  des  Betriebs- 
etats  bereitgestellten  Mitteln  Beihilfen  gewjihrt  wurden. 

Die  bereits  im  vorigen  Berichte  erwiihnten  Bestrebungen  einiger 
Eisenbahnvereine.  fiir  ihre  in  der  Rekonvaleszenz  begriffenen,  oder  nach 
den  Anforderungen  des  Dienstes  erholungsbedUrftigen  Mitglieder  Ge- 
nesungs-  und  Erholungsheime  zu  crrichten,  haben  inzwischen  dahin  gefuhrt, 
daC  die  Eisenbahnvereine  der  Direktionsbezirke  Munster  und  Magdeburg 
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je  ein  seiches  Heim  auf  der  Insel  Borkum  bzw.  in  Ilsenburg  im  Harz 
eingerichtet  haben.  Die  genannten  beiden  Bezirksvereine  haben  sich  zu 
diesera  Zweck  zu  Genossenschaften  m.  b.  H.  znsammengeschlossen,  die 
die  Mittel  zur  Errichtung  der  Erholungsheime  toils  aus  den  Geschafts- 
anteilen,  teils  (lurch  Autnahme  von  Hypotheken,  toils  durch  Beihilfen,  die 
ihnen  die  Verwaltung  aus  den  bei  Titel  6,  Position  10  des  Betriebsetats 
bereitgestellten  Mitteln  gewahrt  hat,  aufgebracht  haben.  Diese  Eisonbalm- 
heime  erfreuen  sich  bei  den  Bediensteten  groBer  Beliebtheit,  wie  sich  u.  a. 
aus  der  Tatsache  ergibt,  daC  das  Eisenbahnheim  Borkum  nach  seiner  am 
3.  Juni  1905  erfolgten  Eroft'nung  noch  im  ersten  Jahre  von  384  Personcn, 
darunter  von  169  mittleren  Beamten,  96  Unterbeamten,  119  Hilfsbeamten 
und  Arbeitern  besucht  wurde,  denen,  soweit  sie  erholungsbediirftig,  aber 
nicht  imstande  waren,  die  Kosten  aus  eigenen  Mitteln  zu  bestreiten,  dor 
Besuch  des  Erholungsheims  durch  von  der  Verwaltung  gewilhrte  Unter- 
stiitzungen  erleichtert  wurde.  Da  den  Gesuchen  um  Autnahme  in  das 
Heim  bei  weitem  nicht  entsprochen  werden  konnte,  ist  inzwisehen  ein 
Erweiterungsbau  ausgefiihrt  worden,  der  60  Zimmer  mit  eincm  und  12 
Zimmer  mit  zwei  Bettcn  enthalt,  so  daB  die  ganze  Anlage  jetzt  Rauin 
zur  Unterkuntt  fur  110  Personen  bietet.  Die  Pensionsprcise  betrugen  in 
der  Vor-  und  Nachsaison,  je  nach  Lage  der  Zimmer,  3,30  M  bis  3.S0  M, 
in  den  Monaten  Juli  und  August  3,b0  M  bis  4,20  M,  doch  wird  fur  die 
Folge  voraussichtlieh  mit  einer  Herabsetzung  dieser  Preise  gereohnot 
werden  k<">nm*n.  Audi  das  in  freundlichcr  Lage  unmittolbar  an  den  wal- 
digen  Abhilngen  des  Xordharzes  gelegene  Erholungsheim  in  Ilsenburg 
hatte  sich  schon  im  ersten  Betriebsjahre  eines  regen  Zuspruchs  zu  er- 
freuen. Obgleich  seine  Eroffnung  erst  mitten  in  der  Saison,  am  6.  Juli 
1906,  erfolgen  konnte.  wurde  es  in  diesem  Jahre  noch  von  173  Personen 
aufgesucht,  darunter  von  120  mittleren  Beamten.  30  Unterbeamten  und 
23  Hilfsbeamten  und  Arbeitern.  Wahrend  der  Besuch  im  Juli  nur  ein 
m&Biger  war,  steigerte  sich  die  Naehfrage  nach  Zimmern  im  August  und 
September  dermalien,  daC  ein  Teil  der  sich  Meldenden  nicht  aufgenommcn 
werden  konnte.  Das  Heim  bietet  Raum  fttr  31  Personen,  der  Pensions- 
preis  betrug  im  Juli  und  August  3,"o  M  und  A,m,u.  im  September  Am 
und  3,30  m  je  nach  Wahl  der  Zimmer. 

Wie  bereits  im  vorigen  Berichte  eingehend  dargestellt,  haben  sich 
samtliche  Eisenbahnvereine  zu  dem  „Allgemeinen  Verbandc  der  Eisen- 
bahnvereine  der  preuGisch-hessischen  Staatsbahnen  und  der  Reichsbahnen" 
zusammengeschlossen,  der  seinen  Sitz  in  Cassel  hat  und  dessen  geschaft 
liche  Leitung  in  der  Hand  des  Vorstandes  des  dortigen  Eisenbahnvereins 
liegt.  Zu  den  bereits  bisher  vorhanden  gewesenen  Einrichtungcn  dieses 
Verbandes.  der  Verbandszeitschrift  und  der  Verbandskrankenkasse  sind 
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inzwischen  z>vei  wcitcrc  Verbandseinrichtungen  hinzugetreten,  n£mlich 
„das  Ubereinkommen  mit  der  Hinterbliebenen-  und  Pensionsversicherungs- 
anstalt  des  Verbandes  Deutseher  Beamtcnvereine  zu  Berlin"  und  ndie 
Verbandskasse  und  der  Kevisionsverband  der  Spar-  und  Darlehnskassen 
des  allgemeinen  Verbandes  der  Eisenbahnvereineu.  Nach  dem  ersteren 
Cbereinkomnien  gew&hrt  die  genanntc  Versicherungsanstalt  den  Mit- 
glicdern  der  Eisenbahnvereine  auf  die  tarifm&Bigen  Beitrftge  fur  die  Dauer 
ihrer  Mitgliedschaft  eine  ErmitBigung.  Die  Bediensteten  linden  hierdurch 
eine  gilnstige  Gelegenheit  zur  Versicberung  von  Hinterbliebenenpensionen 
fur  die  Ehefrauen  und  TOchter,  zur  Versicherung  von  Sterbegeld  und  von 
laufenden  Renten.  Die  Eisenbahnverwaltung  untcrstutzt  ihrerseits  dies 
Cbereinkoraraen  durch  Gewahrung  einiger  Geschilftserleichterungen. 

Die  an  zweiter  Stelle  genannte  Einrichtung  bezweckt.  die  von  den 
einzelnen  Eisenbahnvereinen  errichteten  Spar-  und  Darlehnskassen.  die 
sieh  zur  Fttrderuug  der  wirtschaftlichen  Verhaitnisse  insbesondere  bei 
den  unteren  Beamten  und  Arbeitern  segensrcich  erwiesen  haben.  zu  einor 
Genossenschaft  in.  b.  H.  nach  MaDgabe  des  Gesetzes,  betreffend  die  Er- 
werbs-  und  Wirtschaftsgenossenschaften,  vom  1.  Mai  1889  zusammenzu- 
schlieCen  und  sie  auf  eine  breitcre  wirtsehaftliche  Grundlage  zu  stellcn. 
eine  oinheitliehe  Gcschaftsgebarung  der  einzelnen  Kassen  hcrbeizufuhren 
und  die  Griindung  weiterer  Kassen  mit  Rat  und  erforderliehenfalls  mit 
Geldmitteln  zu  fOrdern.  DarUber  hinaus  beabsichtigt  die  Verbandskasse 
durch  Inanspruchnahnie  des  Realkredits  auch  das  Wohnungswesen  zu 
verbessern,  indent  sie  ihren  Mitgliedern  Baudarlehen  zur  Herstellung  von 
Eigenhausern  gewahrt.  Um  alle  diese  Aufgaben  leichter  durchfuhren  zu 
kOnnen,  ist  die  Verbandskasse  mit  der  PreuBischen  Zentral-Genossensehafts- 
kasse  in  Berlin  in  Geschaftsverbindung  getreten. 

Die  Erfullung  seiner  slimtlichen  Aufgaben,  namentlich  soweit  es  sich 
dabei  um  den  AbschluC  von  Vertr&gen  und  das  Eingehen  sonstiger 
Rechtsverbindlichkeiten  handelt,  ist  dem  allgemeinen  Verbande  der  Eisen- 
bahnvereine seit  dem  vorigen  Jahre  dadurch  erleichtert  worden,  dafi  er 
durch  Eintragung  in  das  Vereinsregistcr  RechtsfiWiigkeit  erlangt  hat. 

8.  Eisenbahntttchterhort. 

Die  im  Jahre  1902  aus  freiwilligen  Bcitrflgen  der  Beamten  und  Ar- 
beiter  mit  einem  Stiftungskapital  von  uber  100  000  J<  errichtete  Stiftung 
„Eisenbahn-Toehterhortu,  die  dazu  bestimmt  ist,  unverheirateten  TOcbtern 
verstorbener  Beamten  und  Arbeiter  im  Falle  der  Bedurftigkeit  und  Wiir- 
digkeit  Beihilfen,  insbesondere  zur  Ausbildung  und  zur  FOrderung  ihrer 
Erwerbsfflhigkeit  zu  gewflhren,  besaC  am  Schlusse  des  Jahres  1905  ein 
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Vermogen  von  310  200  An  laufendcn  und  einmaligen  Beitragen  sowic 
an  besonderen  Zuwendungen  flossen  ihr  in  diesem  .lahre  rund  96  760t« 
zu;  in  362  Fallen  warden  2*»  400  <w  als  Untersttitzungen  gczahlt,  von  denen 
193  Fftlle  mit  rund  11  800  J*  Tochter  von  Unterbeamten  und  Arbeitern 
betrafen.  In  40  Fallen  war  die  Zuwendung  zum  Ankaufc  von  Nah- 
maschinen,  in  105  Fallen  zur  Ausbildung  ftir  eine  Erwerbstatigkeit,  in 
90  Fallen  zur  Untersttitzung  in  Krankheitsfiillen,  in  To  Fallen  zur  Beseiti- 
gung  einer  anderweitigen  Notlage,  in  21  Fallen  zur  Ausriistung  mit 
Wasche  und  Kleidung  behuf's  Eintritts  in  eine  Anstalt  oder  Stellung  und 
endlich  in  31  Fallen  zur  Forderung  der  Erwerbstatigkeit,  Ausrtistung  mit 
Winterbekleidungsstticken,  Aufnahme  in  Anstalten  und  als  Beihilfe  zur 
Erziehung  bestimmt.  Ferner  wurde  durch  Gewahrung  von  Beihilfen  die 
Entsendung  kriinklicher  Madchen  in  Kurorte  und  Erholungsstatten  ge- 
fordert,  ftlr  welehen  Zweck  14  130  tM  zugunsten  von  320  Madchen  — 
davon  11  520j<;  fiir  2<>8  Tochter  von  Unterbeamten  und  Arbeitern  — 
aufgewendet  wurden.  Acht  junge  Madchen,  die  sich  dem  Lehrerinnen- 
berufe  widmen  wollen.  haben  in  dem  dem  Vateriandischen  Frauenverein 
in  Schleswig  unterstellten  Marthahause  und  im  dortigen  I^hrerinnen- 
Seminar  Aufnahme  gcfunden;  Schul-  und  Pensionsgeld  zahlt  fur  sie  die 
Stiftung.  Wird  berticksichtigt,  daB  das  Tochterheim  am  Schlussc  des 
Jahres  1903  erst  ein  Vermogen  von  188  000  J6  bcsaC,  und  daB  im  Jahre 
1903  nur  in  91  Fallen  Untersttttzungen  gewUhrt  wurden,  so  legen  die 
oben  angegebenen  Zahlen  ein  erfreulichcs  Zeugnis  ftir  die  segensreiche 
Weiterentwicklung  der  Stiftung  ab.  Wie  bereits  im  Vorberichte  erwahnt, 
wird  diese  Stiftung  aus  Staatsmitteln  nicht  unterstUtzt,  es  sind  ihr  indes 
seitens  der  Eisenbahnverwaltung  einige  geschaftliche  Erleichterungen  bei 
der  Beforderung  des  Schriftwechsels  und  der  Abftihrung  der  Geldsen- 
dungen  gewahrt,  auch  ist  ihren  Schiitzlingen  fur  gewisse  Heisen  freie 
Eisenbahnfahrt  zugestanden  worden. 

Um  ihrer  Aufgabe  in  der  Zukunft  noch  besser  als  bisher  gerecht 
werden  zu  konnen,  tragt  sich  die  Stiftung  zurzeit  rait  dem  Gedanken, 
ein  eigenes  Tochterheim  zu  erbanen,  das  einerseits  Madchen  ftir  eincn 
ktinftigen  Beruf  ausbilden,  andererseits  dauernd  erwerbsunfahigen  Madchen 
Aufentbalt  und  Verpflegnng  gewahren  soli.  Eine  bedeutsame  Forderung 
hat  dieser  Gedanke  neuerdings  dadurch  erfahren,  daB  Seine  Majestat 
der  Kaiser  und  Konig  geruht  haben,  der  Stiftung  fiir  besagten  Zweck 
einen  Betrag  von  40  (XX)  M  aus  dem  Allerhoehsten  Dispositionsfonds  zu 
iiberweisen. 
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9.  Versicherung  gegea  Brandschaden. 

Der  am  1.  Januar  1890  ins  Lebcn  gcrufene  „  Brand  versicherungs- 
verein  preuGiseher  Staatseisenbahnbeamten"  verdankt  seine  Entstehuny 
der  Erwagung,  daG  die  an  den  Bahnstrecken  und  in  Orten  mit  mangel  - 
haften  Ltfscheinrichtungen  vorhandenen  zahlreichen  unteren  Eisenbahn- 
bediensteten  hesonders  der  Brandgefahr  ausgesetzt  sind.  und  daG  ihnen 
wegen  der  Umstftndlichkeit  des  Vertragsabschlusses  und  der  Prilmien 
zahlung  die  Versieherung  ihres  Hausgerats  gegen  Brandschaden  bei  den 
bestehenden  Versieherangsunternehmungen  meist  derart  erschwert  ist,  dali 
die  Mehrzahl  von  ihnen  unversichert  bleibt.  Der  auf  dem  Grundsatz  der 
Gegenseitigkeit  beruhende  Verein,  der  seit  dem  6.  Juli  1904  die  Bezeich- 
nung  „Brandversicherungsverein  deutscher  Eisenbahnbediensteten  nut' 
Gegenseitigkeit  in  Berlin"  fiihrt,  hat  sich  wahrend  der  lTjiihrigen  Dauer 
seines  Bestehens  als  cine  sehr  wohltatige  Einrichtung  erwiesen,  woffir 
allein  sehon  die  Tatsache  spricht,  daG  am  Ende  des  Kalenderjahrs  190."> 
ihm  197  403  Mitglieder  —  gegen  162  493  am  Ende  des  Kalenderjahres  1903 
—  angehorten.  Der  Beitrag  betragt  auch  jetzt  noch  —  Gefahrenklassen 
bestehen  nicht  —  40  ^  f(ir  je  1  000  M  der  versicherten  Summe.  Die 
Jahresbeitrage  bezifferten  sich  im  Jahre  1905  auf  290r>00.v  und  die  ge- 
zahlten  Brandcntschadigungen  in  2  202  Fallen  auf  242  000  M.  Das  Vereins 
vermogen  betrug  rand  1  190  TOO  J(.  Wahrend  der  Zeit  seines  Bestehens 
hat  der  Verein  insgesaint  an  Brandentschadigungen  gezahlt: 

rand  1  2(58  800  Ji-  an  Unterbeamte,  Hilfsbedienstete  und  Arbeiter, 
G40  8(X)  „        mittlere  und  hflhcre  Beaiute. 

zusannnen  1  909  600- an  seine  Mitglieder. 

Aus  Staatsmitteln  wird  der  Verein  nieht  unterstiitzt,  doeh  sind  auch  ihm 
ehenso  wie  dem  Eisenbahntochterhort,  als  einer  niitzliehen  Wohlfahrts- 
einrichtung,  namentlich  fiir  die  unteren  Bediensteten,  seitens  der  Eisen- 
bahnvcrwaltung  gewissc  Geschilftserleichterungen  bei  der  Beforderang  des 
Sehriftwechsels  und  bei  der  Einziehung  der  Beitrage  zugestanden  worden. 
Zurzeit  tntgt  sich  der  Brandversicherungsvercin  mit  dem  Gedauken,  nach 
dem  Vorbilde  anderer  ilhnlicher  Einrichtungen,  mit  der  Versicherung 
gegen  Brandschaden  auch  eine  Versicherung  gegen  Einbruchdiebstahl  zu 
verbinden. 

Zum  SchluG  mOgen  noch  einige  Zahlen  angegeben  werden,  die  die 
Gt'ldbetriige  darstellen,  die  von  der  Eisenbahnverwaltung  im  Jahre 
1907  fur  Wohlfahrtseinrichtungen  und  diesen  verwandte  Zwecke  vor- 
gesehen  sind: 
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31  200  000  cH 
8  800  000  „ 


2. 


3. 
4. 


•  i. 


7. 
8. 

!». 
10. 

11. 

12. 

13. 
u. 
iri. 


Gesetzliche  Pensionen: 

a)  Staatspensionen  an  Beanite    .  . 

b)  an  Ilinterbliebenengelder  .    .  . 

StatutenmaBige  Pensionen : 

a)  Beamtenpensioncn   7  580  000  M 

b)  Witwenpensionen  und  Erziehungs- 

gelder   7  1T>0  000 

c)  Sonstige  statutenmafiige  Zahlungen  38  000 

Zuschusse  zu  Krankenkassen  

Zusehusse  zur  Arbeiterpensionskassc 

Ahteilung  A   1  050  000  „ 

B                           .    .  4  200  000 

Zahlungen  auf  Grund  des  Unfallversicherungsgesetzes: 

Unfallrenten-  und  Krankengeldbeitrage  6  180  000  «  fc 

Kosten  des  Heilverfahrens   357  000  „ 


40  000  000  jt 


Renten  fur  Verwandto  aufsteigender  Linie  und  fUr 
eltcrnlose  Enkel,  sowio  Heilungskostcn  und  S^erbe- 
gelder  auf  Grund  des  Unfallfursorgegesetzes  .  .  .  . 
Ausgabon  aus  Staatsnebenfonds  zu  Wohlfahrtszwecken 
AuBerordcmliche  Kemuncrationen  und  Unterstiitzungen 
fQr  Beninte,  Arbiter  und  deren  Hinterbliebene 
Kosten  fQr  den  bahnilrztlichen  Dienst  .  .  . 
Beitrage  zur  Kranken-  und  Kleinkinderfursorge 
Beitriige  zu  Genesungsheimen  


Dienstkleidungszuschasse  fur  Unterbeainte 


Beschaffung  von  Schutzkleidern  

Belohnungen  far  Abwendung  von  Betriebsgefahren 
Verbesserung  der  Wolmungsverhilltnisse: 

Ordinarium  des  Etats   4  800  000  <u 

Extraordinarium   1  500  000  „ 

durch  ein  neues  Wohnungsfttrsorgc- 

gesetz  voraussichtlich   0  000  000  „ 


14  708  000 

3  200  000  .. 

(i  150  000 
0  537  000 

375  000  „ 
8(5  500  ., 


G  030  300 

2  200  200 

00  000 
100  000 

3  304  500 
2  05G  000 

43  700 


15  300  000 


zusammen   101  141  000  M. 


Wird  berUcksichtigt,  dali  im  Etatsjahre  1004  fttr  die  gleichen  Zweeke 
nur  rund  83  500  000  M  aufgewendet  wurden,  und  daC  in  dem  letzteren 
Betrage  noch  eine  eininalige  spilter  nicht  wiederkehrende  Ausgabe  von 
3  000  000  M  als  ZuschuB  zu  der  damals  neu  errichteten  Verbandskranken- 
kasse  enthalten  ist,  so  zeigt  sich,  in  wie  ausgedehntem  MaOe  die  Ver- 


:W8    Woltlfahrtseinrichtungen  tier  prcuBisch-hessischen  EisenbnhngemeinschRfr. 

waltung  fortgesctzt  bestrebt  ist,  der  Wohlfnhrt  ihrcr  Bediensteten  jede 
nnr  mtigliche  Fttrderung  zu  toil  werdcn  zu  lassen. 

Xeben  den  hier  aufgefiihrten  Ausgaben  laufen  aber  noch  crhebliche 
Aufwendungen  fiir  die  Errichtung  und  Unterhaltung  der  AufenthaJts-  und 
Cbernachtungsrftume  und  der  Badeanstalten,  fQr  die  Gcwahrung  von  Lohn- 
zulagen  fttr  langjahrige  ununterbrochenc  Dienstzeit  und  fiir  viele  kleinere, 
im  Etat  nicht  namentlieh  aufgefiihrte  Wohlfahrtszweeke.  Hierher  gehttren 
die  niclit  unerheblichen  Kosten,  die  die  Verwaltung  der  Pensionskasse, 
der  Betriebskrankenkassen  und  der  Vcrbandskrankenkassc  verursaelit, 
ferner  die  gleichen  Kosten,  die  fur  die  an  und  fiir  sich  auf  dein  Prinzip 
der  Selbsthilfe  beruhenden  zahlreiehen  Sterbekassen  und  die  mit  den 
Privatbahnen  ttbcrnommenen  Beamtenpensionskassen  aufgewendet  werden. 
Fur  die  letzteren  tritt  die  Verwaltung  auch  noch  insofern  ein,  als  sie  die 
Ausgaben,  welche  durch  die  Beitrage  der  Mitglieder  nicht  gedeckt  werden, 
aus  eigenen  Mitteln  bestreitet.  Dafttr,  daC  in  den  Fiirsorgeeinrichtungen 
kein  Stillstand  oder  RQckschritt  eintritt,  ist  durch  eine  standige  Kontrolie 
und  eine  eingehende  Beobachtung  der  Bediirfnisse  der  Bediensteten  und 
der  Auforderungen,  die  der  Dieiist  stellt,  gesorgt.  Dafur  sorgen  auch  die 
Anregungen,  die  der  Verwaltung  aus  den  Kreisen  der  Bediensteten  ge- 
geben  werden,  als  deren  Organe  in  dieser  Beziehung  insbesondere  die 
Arbeiterausschusse  eine  rege  Tatigkeit  entwickeln.  Urn  alle  diese  Beob- 
achtungen  und  Anregungen  sachgeniaU  zu  priifen  und  zu  praktisch  ver- 
wertbaren  Vorschlagen  zu  verarbeiten  ist  seit  einiger  Zeit  der  aus  acht 
Eisenbahndirektinnen  bestehende  WohlfahrtsausschuB  tatig,  dessen  Leitung 
demnachst  auf  das  am  1.  April  d.  J.  ins  Leben  tretende  Eisenbahn-Zentral- 
amt  ttbergeht.  Durch  das  Zentralamt  ist  nunmchr  eine  neue  Behorde 
geschaflen,  der  organisationsmttCig  unter  vielen  anderen  wichtigen  Auf- 
gaben,  auch  die  dankenswerte  Aufgabe  zufallt,  die  Wohlfahrtsbestrebungen 
fttr  die  Eiscnbahnbediensteten  zu  pflegen  und  einheitlich  auszubauen. 


Die  Erhohung  der  Ladefahigkeit 
und  die  EinfUhrung  der  Selbstentladung 
bei  den  offenen  Guterwagen  der  preuBischen  Staatsbahnen. 

Von  Dipl.-lng.  Esch, 
Uegierungsbaufuhivr  (Frankfurt  a.  M). 


Dor  Gtttcnvagenpark  der  preuBiseh-hessischen  Kisenbahngcmcinschaft 
bestand  am  30.  September  1905  aus 

19,1  °'0  Wagen  von  10    t  Ladegewicht 

19,5  „  „  12,5-11,9,, 

yb,5  n         n  n  ^    n  n 

Nur  2 0  o  aller  Wagon  besafien  einc  Ladefahigkeit  von  20  t  und 
dariiber. 

Auf  die  offenen  Gilterwagen  allein  hezogen,  durfte  das  Verh&ltnis 
sich  zugunsten  der  lot- Wagen  noch  vcrschieben.  Die  Erhohung  des 
Ladegewichts  der  offenen  Wagen  von  10  auf  12,5  und  15  t  begann  Ende 
der  80er  Jahre,  und  von  da  ab  wurden  nur  noch  lo  t- Wagen  beschafft. 

Von  den  offenen  Guterwagen  der  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordainerika  hatten  Ende  Juli  1903 
33,5%  ein  Ladegcwicht  von  27  t  } 
94  SG     I  57,5  0/0 

10    n     „  „  „    45  „  und  darttber. 

Demnach  ist  unter  Vernachlflssigung  der  bis  zum  30.  September  1905 
bewirkten  Vermehrung  des  Bestandes  der  Anteil  der  27-  und  36-t-Wagen 
zusammen  in  Nordamerika  mit  57,5%  etwa  d©r  gleiche,  wie  der  der 
15- 1- Wagen  (56,5%)  in  PreuBen.  Das  Ladegewicht  des  amerikanischen 
Normalwagens  ist  also  im  Durchschnitt  etwa  doppelt  so  groB,  als  das 
des  unsrigen. 

In  der  Bauart  unterscheiden  sich  beide  Typen  hauptsachlich  dadurch, 
daB  die  amerikanischen  Fahrzeuge  zwei  zweiachsigc  Drehgestelle  besitzen 
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und  fast  aussehlieBlich  mit  einer  Vorrichtung  zur  schnellen  automatischen 
Bodenentladung  ausgeriistet  sind,  wahrend  die  zweiachsigen  preuBischen 
Wagen  nur  durch  Seitentilren  mittels  der  Schaufel  oder,  soweit  sie  dreh- 
bare  Kopfwande  haben,  durch  Kippen  entleert  werden  konnen. 

Diese  Tatsachen  waren  die  Veranlassung,  daB  in  den  letzten  Jahr- 
zehnten  wiederholt  den  preuCischen  Staatsbahnen  vorgeschlagen  wurde. 
die  amerikanischen  Einrichtungen  nachzuahmen.  Namentlich  war  es  die 
aufstrebende  GroBindustrie,  welchc  fUr  ihre  Massentransporte  Wagen  holier 
Tragfahigkeit  mit  Selbstentladung  forderte  und  bei  dcren  Vcrwendung 
eine  Herabsctzung  der  Rohstofftarife  erhoffte.  Ein  im  Anfang  der  90er 
Jahre  gemachtcr  Versuch  mit  100  30-t- Wagen  schlug  jedoch  fehl.  Die 
selben  crwicsen  sieh  im  Betrieb  als  zu  schwerfallig  und  wurden  von  den 
Versendern  von  Kohlen  und  Erzen  nur  ungern  verwendct,  wcil  die  Dreh- 
scheibcn,  Sehiebebiihnen  und  Wagen  der  angeschlosscnen  Werke  fiir  die 
groBen  Fahrzeuge  unzuganglieh  waren.  Aueh  die  Verschiebung  machte 
auf  den  Werken,  die  keine  Rangiermaschine  besaBen,  groBe  Schwierig- 
keiten.  Am  allerwenigsten  Avurden  die  Wagen  mit  Bodenklappcn  oder 
-trichtern  benutzt,  weil  ihre  Entladung  hochgelegene  Gleise  voraussctzte, 
die  nur  auf  wenigen  Werken  vorhanden  waren.  Die  schleehte  Aus 
nutzung  fQhrtc  181)5  zu  dem  EntschluB,  die  WTagen  zu  Plattformwagen 
umzubauen,  und  damit  verschwanden  sie  in  kurzer  Zeit  aus  dem  Kohlen - 
wagenpark  der  preuBischen  Staatsbahnen. 

Im  Jahre  1809  wurde  die  Saehe  infolge  neuer,  eingehender  Berichtc 
iibcr  die  angeblich  liberlegenen  Transporteinrichtungen  der  nordamerika- 
nisehen  Eisenbahnen  wieder  in  FluB  gebracht.  Die  Eisenbahnverwaltung 
trat  in  Beratung  mit  Vertretern  der  GioBindustrie,  und  diese  Verhand- 
lungen  fiihrten  1903  zu  dem  Ergebuis,  daB  200  Wagen  von  20  t  Lade- 
gewicht  bestellt  wurden,  die  je  zur  Halfte  den  Direktionen  Essen  und 
Kattowitz  zugeteilt  wurden.  Inzwisehen  ist  ihre  Zahl  vermehrt  worden. 
und  es  scheint  eine  allgemeine  Erhohung  des  Ladegewichts  auf  20  t 
beabsichtigt  zu  sein.  Auch  die  Einfuhrung  der  Selbstentladung  ist  naeh 
eincm  Bericht  der  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
(im  Dezember  1905)  in  Aussicht  genoramcn. 

Im  folgenden  sollen  nun  die  Gesichtspunktc  zusammengestellt  werden, 
die  bei  der  Erhohung  des  Ladegewichts  der  offenen  Gtlterwagen  und  der 
Einfilhrung  der  Selbstentladung  zu  berUcksichtigen  sind;  es  sollen  an 
Hand  eines  Vergleichs  der  preuBischen  mit  den  amerikanischen  Verhalt- 
nissen  die  Vor-  und  Nachteile  besprochen  werden,  die  mit  diesen  Ande- 
rungen  verbunden  sind.  Dabei  sei  vorlaufig  die  aus  den  wirtschaftlichen 
Verhaltnissen  sich  ergebende  Form  der  Gilterbewegung  in  PreuBen,  also 
die  volkswirtschaftliche  Seite  des  behandelten  Gegenstandes,  auBer  acht 
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gelassen;  es  soli  angenommen  werden,  die  GUterbewegung  in  PreuBen 
gei  der  in  Xordamerika,  was  die  zu  befordernden  Massen  angeht,  im 
wesentlichen  gleich. 

ZunMchst  muB  kurz  auf  einige  Punkte  hingewiesen  werden,  die  bei 
der  Konstruktion  der  offenen  Giiterwagen  in  Betracht  kommen.  Durch 
die  Stilrke  des  Eisenbahnoberbaues  ist  die  Hohe  des  groBten  ruhenden 
Kaddrucks  der  Fabrzeuge  und  dadurch  die  Bela.stung  durcb  eine  Wagen - 
achse  bedingt,  ein  MaB,  das  bei  uns  im  allgemeinen  auf  14  t,  bei  hin- 
rcichend  starkem  Oberbau  auf  16  t  und  bei  Neubau  von  Gleisen  stets 
auf  1G  t  fiir  die  Achse  festgesetzt  ist.  Daher  erfordert  die  erhohte  Lade- 
fahigkeit  des  Wagens  unter  Umstanden  eine  vermebrte  Achscnzabl,  wobei 
natUrlicb  die  Ausnutzung  jeder  Achse  nacb  Moglichkcit  zu  erstreben  ist. 
AuBerdem  ist  in  Deutschland  die  Belastung  fUr  1  lfd.  m  Gleis  auf  3,G  t  be- 
grenzt,  ein  Umstand,  der  bei  der  Festsetzung  der  Lange  des  Fahrzeugs 
maGgebeud  wird.  In  den  Vereinigtcn  Staatcn  sind  beide  MaBe  wesentlich 
hohere,  es  kommen  Aehsbelastungcn  bis  18,  bei  Lokomotiven  sugar  bis 
24  t  vor. 

In  der  nachstebenden  Tabelle  1  Seite  408  sind  offene  Giiterwagen  der 
preuBischen  Staatsbahnen  mit  solchen  aus  Nordamerika  zusammengestellt. 
AuBerdem  sind  einige  Fahrzeuge  zuin  Vergleicli  herangczogen,  die  mit 
Selbstentladevorrichtung  nach  Talbot  ausgeriistet  sind,  ein  System,  das 
wegen  der  spRter  zu  erwahnenden  Vorzuge  am  meisten  Aussicht  haben 
dttrfte,  bei  den  preufiischen  Bahnen  eingefuhrt  zu  werden. 

Um  nunmehr  auf  die  Vorteile  einzugehen,  die  die  ErhOhung  der 
Ladefiihigkeit  mit  sich  bringt,  sei  zunachst  auf  dtis  Verhaitnis  des  Eigcn- 
gewichts  eines  GUterwagens  zu  seinem  Ladegewiclit,  d.  h.  das  Verhaitnis 
der  von  der  Lokomotive  zu  schleppenden  toten  Last  zur  Nutzlast  hinge- 
wiesen. Spalte  6  der  Tabelle  zeigt,  daC  mit  zunehmendcr  TragfHhigkeit 
der  Wagen  dieses  Verhaitnis  gttnstiger  wird,  daB  das  auf  1  t  Ladung 
kommende  Eigengewicht  abniramt.  Sie  beweist  weiter,  daB  es  den  Ameri- 
kanern  gelungcn  ist,  dieses  Verhaitnis  bei  ihren  Normalwagen  auf  etwa 
0,4,  bei  den  50-t-Wagen  sogar  auf  0,3  herabzudrucken,  gegen  0,5  bei  der 
Mehrzahl  unserer  15-t- Wagen.  Aus  den  Ziffcrn  des  unter  No.  5  ange- 
fiihrten  ncuen  20-t- Wagens  der  prcuBischen  Staatsbahnen  geht  aber  ferner 
hervor,  daB  es  keineswegs  ausgeschlossen  ist,  schon  bei  weniger  groBcn 
Fahrzeugen  durch  Verwendung  von  gepreBtem  Stahlblech  annahernd 
ebenso  gdustige  Verhaitnisse  zu  erzielen;  und  ob  unter  solchen  Uinstanden 
die  Verwendung  von  zwei  20  t- Wagen  der  Benutzung  eines  40-t-Wagens 
fttr  unsere  Verhaitnisse  nicht  vorzuziehen  ware,  wird  spater  zu  erwa- 
gen  sein. 

Dafi  bei  der  Verminderung  des  Eigengewichts  auch  der  Anschaffungs- 
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preis  eines  Giiterwagens  filr  1  t  Ladung  abnimmt,  ist  ein  weiterer  Vorteil. 
In  hoherem  MaCe  aber  koramen  die  Ersparnisse  an  Zugkraftkosten  im 
Betriebe  in  Betracht,  deren  GrflBc  jedoch  schwer  festzustellen  ist,  weil 
die  Statistik  keinen  Anhalt  dafiir  gibt,  Es  bedarf  daher  besonderer 
Untersuchungen  ira  einzelnen  Fall.  Nach  Berechnungen  englischer  Bahnen, 
die  allerdings  grttBtenteils  auf  Schtttzungen  beruhen,  ergibt  sich  eine  Er- 
sparnis  von  etwa  15%,  wahrend  Lomnitz  sie  fttr  den  Koksversand  von 
der  Ruhr  nach  Lothringen-Luxemburg  mit  Hilfe  der  Selbstkostenberech- 
nung  der  wUrttembergischen  Staatsbahnen  (1902)  zu  etwa  6%  erraittelt, 
wobei  er  ein  Verhaltnis  von  toter  Last  zur  Nutzlast  von  0,4  annimmt. 

Aus  Spalte  9  der  Tabelle  ist  ersichtlich,  daB  bei  zunehmender  Trag- 
fiihigkeit  audi  das  Verhftltnis  zwischen  Ladegewicht  und  Wagenlange 
gQnstiger  wird.  Schon  bei  einer  TragfHhigkeit  von  20  t  gelingt  es,  das 
auf  1  m  Gleis  entfallende  ladegewicht  gegenttber  den  10-t  Wagen  um 
etwa  1  t  zu  steigern  und  so  eine  bessere  Ausnutzung  des  zulassigen 
Kaddrucks  herbeizufahren  (Spalte  7).  Es  kann  daher  im  Vergleich  zu 
den  10-t-Wagen  auf  dcnselben  Gleisen  bei  Verwendung  von  20-t-Fahr- 
zeugen  etwa  die  l,6fachet  bei  Benutzung  von  45-t-Wagen  sogar  die  2,5- 
lache  Gatermenge  aufgestellt  und  die  Leistungsfahigkeit  der  Bahnhofs- 
gleise  infolgedessen  wesentlich  gesteigert  werden. 

Aus  der  bei  zunehmendem  Ladegewicht  vcrhftltnism&Big  geringer 
werden  den  Litnge  der  Wagen  f'olgt  auch  die  abnehmende  Lflnge  der  Ziige. 
Spalte  13  zeigt,  daB  es  nioglich  ist,  die  Wagenzahl  auf  ein  Drittel  einzu- 
schranken,  wahrend  gleichzcitig  die  Zuglilnge  um  etwa  die  Hftlfte  ab- 
nimmt.  Das  wirkt  einerseits  giinstig  anf  die  Sicherheit  des  Betriebes, 
anderseits  laiJt  sich  die  Lftnge  der  Nebengleise  infolgedessen  einschranken, 
oder  dieselben  brauchen  bei  steigendem  Verkehr  nicht  so  zeitig  erweitert 
zu  werden,  wodurch  nicht  nur  die  Anlage-,  Unterhaltungs-  und  Betriebs- 
kosten  sich  vermindern,  sondcrn  auch  die  Anlagen  tibersichtlicher  bleiben. 

Dicse  zahlreichen  Vorteile  der  hOheren  Ladeffthigkeit  lassen  sich  nur 
dann  in  vollem  Umfange  ausnutzen,  wenn  die  Wagen  mit  einer  Vorrich- 
tung  zum  schnellen  Entladen  ausgeriistet  werden.  Es  gibt  mehrere 
Bauarten,  die  dieses  Ziel  erreichen.  In  Amerika  sind  Wagen  mit 
trichterformigem  Boden  und  Fallturen  oder  -klappen  gebr&uchlich,  die 
die  Ladung  zwischen  die  Schienen  entleeren  und  daher  die  Anlage  von 
EntladegerUstcn  oder  Tieflagern  erfordern.  Die  deutsche  Wagenfabrik 
von  Talbot  hingegen  baut  Selbstentlader,  die  ebenfalls  Ti'ichterforra  be- 
sitzen,  jedoch  eine  Selbstentladung  nach  einer  Seite  oder  auch  gleich- 
zcitig nach  beiden  Seiten  der  Gleise  mOglich  machen  und  daher  nur  einer 
geringen  Erhohung  des  Entladedamms  bedUrfen. 

Beiden  Bauarten  gemeinsam  ist  zunachst  der  Vorteil  der  Ersparnis 
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an  Arbeitslohn  und  -zeit.  Bei  Entladung  eines  Talbot-Wagens  von  15  t 
Ladegewicht  werden  nach  einer  Angabe  im  Organ  fttr  die  Fortschritte 
des  Eisenbahnwesens  00  ^  an  Kosten  gespart;  bei  Verwendung  von 
30 — 40-t-Wagen  diirfte  die  Ersparnis  noch  hOher  werden,  und,  da  die 
ArbeitslOhne  von  Jahr  zu  Jahr  steigen,  werden  die  Mittel  zur  Beschriin- 
kung  der  Handarbeit  immer  wertvoller.  Was  die  Entladezeit  angeht,  so 
werden  auf  der  englischen  Nordostbahn  nach  amcrikanischem  Muster 
erbaute  40-t-Trichterwagen  durchsehnittlich  in  zwei  Minutcn  entleert; 
Tnlbot-Wagen  von  25  t  Ladegewicht  sind  nach  neuercn  Versuchen  unter 
giinstigen  Umstiinden  in  einer  Minute  entleert  worden,  wahrend  die  Ent- 
ladung eines  preufiischen   15-t-Kohlenwagens  etwa  3—4  Stunden  dauert. 

Welche  Bedeutung  diese  Zeitersparnis  fur  die  Beschleunigung  des 
Wagenumlaufs  haben  wurde,  geht  daraus  hervor,  daC  bei  den  jetzigen 
Verhaltnissen  ein  Durchschnittsgiiterwagen  taglich  nur  etwa  drei  Stunden, 
seine  eigentliche  Aufgabe  erfullend,  auf  dem  Bahngleis  rollt,  wahrend  er 
den  grOCten  Teil  der  ubrigen  21  Stunden  seiner  Be-  und  Entladung  auf 
den  Bahnhofs-  oder  AnschluCgleisen  barren  muC,  daC  ferner  im  westfali- 
schen  Kohlenrevier  von  der  dreitttgigen  Umlaufszeit  eines  Wagens  bei 
etwa  25  km  Transportweg  die  Hin-  und  Riickbeforderung  nur  */._> — 1  Tag 
in  Anspruch  nimmt,  wahrend  der  Rest  auf  das  Be-  und  Entladen  oin- 
schlieClich  des  Rangierens  entfallt.  Durch  Einfilhrung  der  Selbstentladung 
konnte  nach  obigen  Daten  die  Entladezeit  aufs  aulierste  herabgedrUekt 
und  so  der  Wagenumlauf  erheblich  beschleunigt  werden,  ganz  abgeseben 
davon,  daB  infolge  des  geringen  zur  Entleerung  erforderlichen  Zeitauf- 
wandes  der  Aufenthalt  der  Ziige  eingeschr^nkt  und  dadurch  eine  erhohte 
Ausnutzung  der  Bahnhofsgleise  erreicht  werden  kOnnte.  Dafi  ein  schnel- 
lerer  Wagenumlauf  audi  eine  allmJihliche  Verminderung  des  Wagenbedarfs 
zur  Folge  haben  wiirde,  sei  als  letzter  Vorteil  angefiihit,  der  einer  allge- 
meinen  Einfilhrung  der  Selbstentladung  der  Guterwagen  zu  danken  ware. 

Um  nunmehr  auch  die  Nachteile  zu  besprechen,  die  diesen  vieleu 
Vorzugen  der  Gilterwagen  hoher  Tragfahigkeit  mit  Selbstentladung  gegen- 
uberstehen,  sei  zunachst  auf  die  technischen  Schwierigkeitcn  hingewiesen, 
die  infolge  der  oben  erwahnten  Vorschriften  wegen  des  Raddrucks 
den  Bau  solcher  Fahrzeuge  erschweren.  Der  ainerikanische  Oberbau 
gestattet  wegen  der  grOBeren  Zahl  der  Querschwellen  sowohl  einen 
hOheren  Raddruck  als  auch  eine  grOCere  Belastung  fur  1  lfd.  m  Gleis,  als 
bei  uns  zulfissig  ist.  Davon  uberzeugt  ein  Blick  in  die  Spalten  7  und  8 
der  Tabelle,  in  denen  alle  Ziffern,  die  das  bei  uns  gestattete  Hochst- 
maC  Uberschreiten,  fett  gedruckt  sind.  Nun  erscheint  es  mOglich,  die 
Wagen  hoher  Tragfiihigkeit  1  anger  zu  bauen,  um  jenen  Bestimmungen 
zu  gentigen;   dadurch  aber  wiirde  einerseits  dns  gunstige  Verhaltnis  von 
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Ladegewicht  zur  Lilnge  des  Wagens  nachteilig  beeinfluBt,  andererseits  ware 
dann  eine  schwerere  Versteifung  in  der  LHngsrichtung  notwendig,  die 
das  Eigengewicht  des  Wagens  erhOhen  wiirde. 

Unter  diesen  Umstflnden  ist  bei  uns  eine  VergrOCerung  der  Lade- 
fiihigkeit  nur  bis  zn  einem  gewissen  Grade  mtiglich,  der  fur  die  zwei- 
achsigen  Fahrzeuge  mit  dem  Bau  des  20-t-Wagens  erreicht  sein  dttrfte, 
da  bei  dieser  Konstruktion  die  Belastung,  die  fur  1  lfd.  m  Gleis  zu- 
bissig  ist,  nahezu  erreicht  wird.  (Die  geringc  Oberschreitung  des  gestat- 
teten  Raddrucks  HlCt  sich  vielleicht  durch  einige  Verbessernngen  beseitigen.) 
Tabelle  2  (Seite  408)  zeigt,  wic  sich,  verglichen  mit  dem  20-t-Wagen,  die  Ver- 
hiiltnisse  bei  einem  dreiachsigen  und  bei  einem  vierachsigen  Wagen  gestalten 
wiirden,  die  unter  Berttcksichtigung  unserer  Vorschriften  und  der  Annahme 
eines  Verhaltnisses  von  Eigengewicht  zur  Nutzlast  von  0.4  fur  preuCische 
Linien  gebaut  werden  konnten.  Die  letzten  Spalten  ergeben,  daC  bei 
Verwendung  dieser  groCen  Fahrzeuge  eine  Verkurzung  der  ZUge  gegen- 
uher  den  20-t- Wagen  nicht  eintreten  wUrdc. 

Wenn  schon  aus  diesen  Grttnden  die  Einfiihrung  einer  TragfUhigkeit 
von  mehr  als  20  t  wenig  Vorteile  verspricht,  so  kommen  noch  mehrere 
Grunde  hinzu,  die  von  einer  weiteren  Erhohung  abraten.  Der  groCe 
liadstand  jener  amerikanischen  Wagen  bedingt  eine  Erweiterung  vieler 
Drehsclieiben,  Wagen  und  etwa  vorhnndcner  Aufzttge.  Schon  die  Ein- 
stellung  der  20-t-Wagen,  die  im  allgemeinen  nur  wenig  Andcrungen  ver- 
ursaehen,  hat  den  Umbau  einiger  Kohlenkipper  erforderlich  gcmacht.  Das 
hohe  Gcsamtgewicht  beladener  groCer  Wagen  laCt  cinerseits  Gefahren 
beim  Rangieren  auf  Ablaufbergen  befttrchten,  andererseits  sind  die  Auf- 
rilumungsarbeiten  bei  einer  etwaigen  Entgleisung  umstflndlich.  Auch  er- 
scheint  es  gefahrlich,  kleine  zweiachsige  mit  groOen  vierachsigen  Fahr- 
zeugen  zusammcn  in  einem  Zuge  laufen  zu  lassen;  aus  diesera  Grunde 
bemiihen  sich  die  amerikanischen  Eisenbahngesellschaften,  Wagen  von 
weniger  als  20  t  Ladegewicht  gJlnzlich  zu  beseitigen.  DaC  sie  aber  auf  der 
andercn  Seite  auch  untereinander  vereinbart  haben,  Wagen  mit  einer  Lade- 
tahigkeit  von  Uber  45  t  nicht  mehr  zu  bauen,  beweist,  dalJ  man  auch  in 
den  Vereinigten  Staaten  an  die  Grenze  des  zweckinilCigen  gelangt  ist 
Es  scheint  sogar,  als  wenn  die  sehwerfHlligen  Wagen  und  die  dadurch 
hervorgerufene  ungelenke  Zughandhabung  mit  zu  den  Ursachen  der  in 
Amerika  so  hiiutigen  ZugunregelmilCigkeiten  und  VerkehrsstOrungen  ge- 
hiirten,  ein  Grand  mehr,  in  Preulien  mit  der  Einfuhrung  der  groCen  Wagen 
vorsichtig  vorzugehen. 

Was  die  Einrichtung  der  Selbstentladung  angeht,  so  erhellt  aus 
Spaltc  6  der  Tabelle  1,  daB  sie  auf  das  Verhttltnis  von  totcr  Last  zu 
Nutzlast  ungilnstig  einwirkt,  indem  sie  das  Eigengewicht  des  Wagens 
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vennehrt.  Die  Anschaffungskosten  werden  natttrlich  dadurch  erhoht,  und 
daB  auch  die  Unterhaltungskosten  wachsen,  bestatigt  das  Urteil  eines 
araerikanischen  Eisenbahnfachmannes. 

Es  kommt  hinzu,  daB  die  Selbstentladung  die  Trichterforai  des 
Wagens  erfordert,  so  daB  er  fttr  andere  als  Schttttgttter  angeeignet  wird, 
und  beispielsweise  ein  Kohlenverbraucher  ihn  fiir  die  Verfrachtung  seiner 
Werkserzcugnisse  im  allgemeinen  nicht  gebrauehen  kann.  Aber  auch  bei 
gewissen  SchUttgiitern,  wie  Fttrdcrbraunkohlen  mit  hohem  Wassergehalt, 
inacht  die  Benutzung  der  Selbstentlader  Schwierigkeiten,  da  sich  die 
Ladung  auf  dem  Transport  so  test  schuttelt,  daB  sic  nur  rait  Muhe  aus- 
gchaekt  werden  kann. 

Das  Ilaupthindcrnis  aber,  das  sich  der  Einfuhrung  der  Selbstentlader 
in  den  Weg  stellt  und  das  in  erster  Linie  den  Gegenstand  der  Verhand- 
lungen  zwischen  der  preuBischen  Eisenbahnverwaltung  und  den  Intor- 
essenten  bildete,  sind  die  bei  Einstellung  dieser  Wagen  notwendig  wcr- 
denden  kostspieligen  Anderungen  und  Neubauten. 

Einerseits  muB  die  Eisenbahnverwaltung  zur  Anlage  von  Schnell- 
entladegleisen  schreiten,  Umbauten,  die  allein  im  Direktionsbezirk  Essen 
eine  Surame  von  88  Millionen  Mark  verschlingen  warden,  andererseits  sind 
auch  die  Inhaber  von  AnschluBgleisen  gezwungen,  umfangreiche  Ande- 
rungen vorzunehraen,  um  die  Wagen  entladen  zu  konnen.  Fur  eine 
mittlere  Zeche  soil  diese  Umwandlung  cinen  Betrag  von  etwa  150  000  M 
erfordern.  Bei  Einfuhrung  der  in  Amerika  (iblichen  Entleerung  zwischen 
die  Schienen  sind  die  Anlagen  wegen  der  notwendigen  Einrichtung  von 
Tieflagern  oder  hohen  SturzgerUsten  am  kostspieligsten;  daher  ware  die 
Seitenentladung  nach  Talbot  vorzuziehen,  weil  sie  nur  eine  geringe  Er- 
hohung  der  Entladegleise  beansprueht.  Da  aber  wegen  der  grOBeren 
HOhe  der  Talbot-Wagen  (2,8  m  iiber  Sehienenoberkante)  auch  fttr  die 
Beladung  geeignete  Anlagen  geschaffen  oder  die  vorhandenen  geandert 
werden  mttssen,  so  erscheint  es  verstRndlich,  daB  viele  Interessenten  sich 
der  hohen  Anlagekosten  wegen  der  Einfuhrung  der  Selbstentlader  ab- 
geneigt  gezeigt  haben,  es  sei  denn,  daB  ihnen  eine  FrachtermaBigung, 
etwa  durch  Wegfall  der  Abfertigungsgebiihr,  zugesichert  werde. 

Bei  den  bisherigen  Betrachtungen  wurde  vorausgesetzt,  daB  die 
Gttterbewegung  in  PreuBen  der  in  den  Vereinigten  Staaten  bei  den  zu 
befordernden  Massen  verhftltnismiiBig  gleich  sei,  daB  also  die  preuBi- 
schen Staatsbahnen  die  gleichen  groBen  Massentransporte  zu  bewal- 
tigen  hAtten  und  daB  zwischen  unseren  Stadten  dieselben  stetigen  Ver- 
kehrsbeziehungen  bestflnden,  die  dem  Guterverkchr  der  Vereinigten 
Staaten  sein  eigenartiges  Geprflge  verleihen.  Unter  dieser  Annahme 
dttrften  die  Vorteile  der  Giiterwagen  hoher  Ladefahigkeit  mit  Selbst- 
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entladevorrichtung  die  damit  verbundenen  Xachteile  ira  allgemeinen  tiber- 
wiegen;  die  Kosten  der  notwendigen  Neuanlagen  wiirden  auf  seiten  der 
Eisenbahn  durch  Ersparnisse  im  Betriebe,  auf  seiten  der  Verfrachter 
durch  Verminderung  der  hohen  Entladekosten  ausgeglichen  werden.  Das 
Vorbild  des  amerikanischen  Giiterverkehrs  beweist,  daB  es  mit  Hilfe  der 
besproehenen   Einrichtungen   mOglich  ist,  einen  ausgedehnten  Massen- 
verkehr  in  vorzilglicher  Weise  und  zu  milBigcn  Tarifen  zu  bewaltigen. 
Nun  weichen  aber  unsere  Verkehrsbediirfnisse  von  den  amerikanischen 
crheblich  ab.     Einerseits  stellon  die  MasscngUter,  die  fur  den  Trans- 
port in  Selbstentladern  mit  holier  Tragfahigkeit  allein  in  Frage  kommen, 
in  PreuBen  nur  etwa  53%  des  gesamten  Versandes  dar,  wahrend  sie  in 
Nordamerika  79%  im  Durchschnitt  aller  Bahnen,  bei  einzelnen  Kohlen- 
bahnen  bis  90 %  der  Gesamtbeforderung  aufcinaehen;  andererseits  sind  die 
prcuBischen  Eisenbahnen  Staats  bahnen,  die  als  solche  auf  die  wirtschaft- 
lichen  BedUrfnisse  der  ganzen  Bevolkerung  in  alien  Landesteilen  Rttck- 
sicht  nehmen  mUssen,  wahrend  die  nordamerikanischen  Eisenbahnen,  als 
private  Unternehmungen  ohne  wirksame  staatliehc  Aufsieht,  die  groCen 
Verfrachter  von  Massengtitern  in  einseitiger  Weise  bevorzugen  konnen, 
wenn  sie  glauben,  dadurch  hOhere  Gewinne  zu  erzielen.    Die  Zahl  der 
landwirtschaftlichen  und  gewerblichen  Kleinbetriebe  ist  bei  uns  noch  so 
groB,  daB  nur  ein  geringer  Prozentsatz  der  Empfanger  von  Eisenbahn- 
giitern  in  der  Lage  ist,  cine  Sendung  von  30—40  t  auf  einmal  zu  beziehen. 
Daher  wiirden  bei  einer  allgemcinen  Einftlhrung  von  Wagon  holier  Lade- 
fiihigkeit  viele  Kreise  empfindlich  geschadigt  werden.    Diese  volkswirt- 
schaftlichen  Gesichtspunkte  sind  namentlich  bei  Besprechung  der  Frage 
im  Landtag  gelegcntlich  der  Lesung  des  Eisenbahnetats  in  den  letzten 
Jahren   mehrfach   zur  Sprachc   gekommen.    Den  Vertretern  liindlicher 
Wahlkreise  erschien  ein  Ladegewicht  von  15  t  schon  als  zu  hoch,  das 
allmahliche  Verschwinden  der  10-t-Wagen  werde  von  vielen  Interessenten 
bedauert,  da  fur  Private  und  Landleute  Wagen  von  5  oder  hOchstens 
10  t  geeigneter  seien,  als  solche  von  lot  Ladefiihigkeit.  DemgegenUber 
betonten  die  Abgeordnoten  der  Industriebezirke,  die  GroBindustrie  ver- 
lange  Wagen  nach  amerikanischem  Vorbild  von  40 — 50 1  Ijadogewicht 
mit  Selbstentladuug  zur  schnelleren  BewiUtigung  ihrer  liohstofftransportti. 
Wenn  daher  die  Eisenbahnverwaltung  beidcn  Teilen  nach  MOglichkeit 
gorecht  werden  wollte,  so  diirfte  sie  in  dem  20- 1- Wagen  ein  Fahrzeug 
gefunden  haben,  das  sich  zur  allmahlichen  Einfuhrung  als  Normalwagen 
empftehlt,  weil  es  den  Verkehrsbedttrfnisscn  unseres  Landes  am  besten 
entspricht.    Allerdings  wird  die  Entloerung  dieses  Wagens  innerhalb  der 
vorgeschriebenen  Frist  manchom  kleinen  AbnehmerSchwierigkeiten  machen, 
wahrend  die  Industrie  das  Fehlen  der  Selbstentladuug  bemangelt.  Die 
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Selbstentladung  aber  dilrfte  sich  erst  dann  zur  allgemeinen  Einfuhrung 
empfeblen,  wenn  es  gelungen  ist,  einen  GUterwagen  zu  konstruieren,  der 
die  Vorztige  der  automatischen  Entleening  aufwcist,  die  Entladung  ttber 
Stirn  auf  den  gebrfluchlichen  Kippern  gcstattet  and  gleichzeitig  einen 
flachen  Boden  sowie  Seitenturen  zur  Entleening  mittels  Schaufel  besitzt. 
Einen  derartigen  Wagon  zu  findcn,  ist  der  Zweck  eines  Preisausschreibens, 
das  der  preuBische  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  vor  einigen  Wochen 
durch  die  Eisenbahndirektion  Berlin  in  verschiedenen  Zeitschriften  ergehen 
lieG.  Bisher  kam  diesem  Ideal  am  nachsten  eine  neuere  Talbotsche 
Konstruktion,  der  sogenannte  „Flachboden-Schnellentladera,  dessen  Er- 
folge  und  Bewtthrung  abzuwarten  bleiben. 

Wenn  auch  unter  diesen  Urast&nden  der  allgemeinen  Einfiihrung 
von  Selbstentladern  mit  hohem  Ladegewicht  sich  groBe  Hindernisse  in 
den  Weg  stellen,  so  gibt  es  doch  auch  bei  uns  zwischen  einzelnen  Ge- 
bieten  Verkehrsbeziehungen,  die  den  in  Amerika  ublichen  tthnlich  sind. 
Es  gibt  Erzeugungsgebiete,  die  einen  ganz  regelmftBigen  Gutervcrsand 
nach  einzelnen  Verbrauchsbezirken  haben,  und  vereinzelt  auch  solche,  die 
einen  gegenseitigen  Giiteraustausch  unterhalten,  wie  das  Kohlenrevier  an 
der  Ruhr  und  die  minettereichen  Gegenden  Lothringens.  Ftir  eine  der- 
artige  regelmUCige  Befttrderung  von  MassengUtern  in  geschlossenen  Ziigen 
dilrfte  sich  die  Verwendung  von  Selbstentladern  holier  Tragfahigkeit  unter 
Vermeidung  der  obenerwilhnten  Nachteile,  die  sich  in  den  Vereinigten 
Staaten  gezeigt  haben,  cmpfehlen.  Allerdings  macht  die  Einrichtung 
solcher  Massentransporte  mit  Wagen,  die  im  allgemeinen  Verkehr  weniger 
leicht  verwendbar  sind,  Schwierigkeiten.  Aus  der  groCen  Zahl  der  raum- 
lich  getrennten  Versand-  und  Empfangsstationen  ergibt  sich  die  Not- 
wendigkeit  der  Zusammenziehung  und  Trennnng  der  einzelnen  Sendungen 
zu  geschlossonon  Zugen,  die  zeitraubende  Rangierbewegungen  zur  Folge 
haben. 

Die  zur  Be-  und  Entladung  notwendigen  baulichen  Anlagen  und 

Anderungen  haben  lediglich  die  angeschlossenen  Werke  zu  machen.  Ob- 

gleich  die  dafur  ert'orderliehen  Ausgaben  zweifcllos  im  Lauf  der  Jahre 

(lurch  Ersparnisse  an  Entladekosten  wieder  ausgeglichen  wUrden,  haben 

die  Interessenten  dennoch  eine  FrachtermaCigung  in  irgend  welcher  Form 

bei  Verwendung  der  Selbstentlader  verlangt.    Diesem  Umstand  ist  es 

wohl  hauptsfiehlich  zuzusehreiben,  daC  die  bisherigen  Versuche,  Wagen 

mit  orhohter  Liidefiihigkeit  cinzufUhrcn,  keinen  Erfolg  gehabt  haben;  denn 

die  Eiscnbalinvcrwaltung   hat   sieh   derartigen   Forderungen  gegenubcr 

grundsiitzlich  stets  ablelinend  verlialten.    Wttrde  doch  eine  solche  Fracht- 

crmillligung  bei   der  Verteilung  der  Rohstotfe  in  Deutschland  und  bei 

(FortsetzunK  <les  Testes  auf  S.  410.) 
Archiv  fur  Kisenbahnwcson.   1*7.  27 
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Tabelle  1.    (siehe  Seite  401.) 


Wagenbezeichnung 

1. 

Lade- 
trewicht 

t 

2. 

Eigen- 
gewicht 

t 

3. 

Geaamt- 
gewicht 

t 

4. 

Achaen- 
zahl 

5. 

Gesamt- 
lange 

m 

1.  Normalwagen  der  preuBischen 

10 

6,3 

16,3 

2 

6,3 

2.  Normiilwagen  der  preuflischen 

15 

B,« 

23,4 

2 

6,6 

3.  Nonnal-Kohlenwagen  der  preu- 

1 

fiischen  Staatsbahnen  (Eisen)  . 

16 

7,3 

22,3 

2 

6,6 

4.  Talbot-Selbstentlader  .... 

15 

9 

24 

2 

8,3 

5.  Kohlenwagen  der  preuflischen 

Staatsbahnen  (Stahlblech)  mit 

20 

9* 

2 

8,0 

6.  Talbot-Selbstentlader  m.Bremse 

20 

29,» 

2 

7 

'•11               n               *  » 

25  bis  30 

12,9 

37,, 

3 

10,-i 

8.  Selbstentlader  der  amerikani- 

schen  Pennsylvaniabahn  .   .  . 

• 

39 

10,a 

9.  Selbstentlader  der  amerikani- 

schen  Pennsylvaniabahn  .   .  . 

36 

15,i 

5l,t 

10,8 

10.  Selbstentlader  der  amerikani- 

schen  Pennsylvaniabahn  .   .  . 

45 

17,1 

62,1 

4 

11,1 

11.  Amerikanische  Selbstentlader 

1 

50 

16,6 

66,6 

9,6 

12.  Talbot-Selbstentlader  m.BremBe 

50 

20 

70 

13,3 

Zu  Tabelle  1.    Die  MaCe  der  amerikanischeu  Giiterwagen  sind  dem  Buch  von 

log  der  Firma  sowie  privaten 


Tabelle   2.    (sielu:  Seite  404.) 

«■ 

2. 

W  a  g  e  n  b  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 

• 

Achsen- 

Achsenzahl 

belaatung 

t 

20-t-Kohk'nwagen  der  preuflischen  Staatsbahnen    .    .  . 
Gedachte  Wagen  [ 

2 
3 
4 

14,J.h 

14 

14 
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Tabello  1. 


6. 

7. 

8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Eigen- 
Kewicht 

Achsen- 

Auf  1  lfd.  m  Gleis 

entfallen  an 



Ein  Zug  von  etwa  1000  t  Gesamtgewicht 

wiirde  sich  gentalten: 

  .  . 

Lade- 
gewicht 

belastung 

|  ] 

i 

Gesamt- 
gewuht 

t 

Lade- 

*      l_  A. 

t 

Gesamt- 
gewicht 
t 

Eigen- 
gewicht 

Lade- 
gewicht 

Wagen- 
zahl 

Zugliinge 

0,63 

| 

8,15 

1 

2,5* 

1,59 

994 

384 

610 

61  384 

0,56 

l 

11,7 

3,55 

2,as 

1006 

361 

645 

AS 

O  HI 

340 

U,49 

11,15 

2,96 

2,» 

1003 

328 

675 

45 

297 

<M 

I -J 

2,93 

l^ 

1008 

378 

630 

42 

344 

; 

it, /.i 

3,5b 

-V 

999 

299 

700 

35 

280 

0,4t«5 

14,S>5 

3,6:, 

2,44 

987 

327 

660 

33 

271 

8,79 

-V* 

986 

33b 

650 

26 

260 

i 

0,44 

n,s 

3,, 

2,c.s 

1014 

312 

702 

26 

265 

0,42 

4, 

1  022 

302 

720 

20 

216 

0,58 

15r. 

5,.-, 

4,06 

ooy 
yya 

273 

720 

16 

178 

0,3 

16,7 

7 

5,21 

1000 

250 

750 

15 

144 

0,4 

17.5 

J 

5,86 

3,76 

980 

280 

700 

14 

186 

Pratt:  American  Railways,  London  1903,  die  der  Talbot-Wapm  dein  Kata- 
Mitteilungen  entnommen. 


Ta  belle  2. 


3. 

Gesamt- 
gewicht 

4. 

Eigen- 
gewicht 

5. 

Eigen- 
gewicht 

Ladegewicht 

6. 

Bclastuug 
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unseren  heutigen  Wirtschaftsverhaltnissen  nur  einem  kleinen  Teil  aller 
Verkehrsinteressenten  und  nur  gewisscn  Wirtschaftsgebieten  zugute  kom- 
men.  Die  Staatseisenbahnverwaltung  aber  hat  cs  stets  als  Hauptaufgabe 
betrachtet,  ihre  Tarifpolitik  so  einzurichten,  daC  sie  den  wirtschaftlichen 
Bediirfnissen  des  ganzen  Landes  gerecht  wird. 

Erst  in  jtingster  Zeit  scheint  eine  Einigung  zwischen  der  Eisenbahn- 
verwaltung  und  einzelnen  Interessenten  erzielt  worden  zu  sein,  da  nach 
der  oben  erwftlinten  Mitteilung  der  Zeitung  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  die  Einftihrung  der  Selbstentladung  der  Kohlen- 
wagen   von  den  preuBischen  Staatsbahnen  in  Aussicht  genommen  isL 
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Die  neueste  Entwicklung 
des  Eisenbahnnetzes  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika.1) 

Von 

Regierangsassessor  Dr.  Wolff,  Berlin. 

Bald  nach  Beginn  des  zwanzigsten  Jahrhunderts  und  ganz  besonders 
in  dem  verflossenen  Jahre  1906  hat  sich  in  ganz  Nordamerika  ein  reger 
Zug  zur  Weiterentwicklung  des  bestehenden  Eisenbahnnetzes  bemerkbar 
gemacht. 

In  Canada  ist  ein  gewaltiges  Unternehmen,  die  Grand  Trunk  Pacific 
Bahn,  ira  Gange,  das  neben  der  bereits  bestehenden  Canadian  Pacific  Bahn 
eine  zweite  Verbindung  der  atlantischen  jind  pazitischen  Kttste  Canadas 
bezweckt  und  in  absehbarer  Zeit  seiner  Vollendung  entgegensieht.  Die 
Hauptstrecke  soli  von  den  atlantischen  Hilfen  Halifax  und  St.  John  aus- 
gehen  und  in  Port  Simpson  den  stillen  Ozean  erreichen.  Durch  zahl- 
reiche  Zweiglinien  wird  die  neue  Bahn  einerseits  die  bedeutenden  Stadte 
in  dem  Ostlichen  Teile  des  Landes  mit  den  westlichen  ackerbautrcibenden 
Gebieten  verbinden  und  andererseits  auch  in  die  ntfrdlichen  abgelegenen 
Landerstrecken  westlich  der  Hudson-Bay  und  nahe  der  Grenze  von  Alaska 
eindringen.  Die  Lftnge  der  Hauptlinie  wird  3  600  engl.  Meilen  und  die  der 
Zweiglinion  zusammen  mehr  als  5  400  Meilen  bctragen,  so  dafi  durch  das 
Unternehmen  im  ganzen  tlber  9  000  Meilen  neuer  Bahnstrecken  geschaffen 
werden.  Die  Kosten  der  Hauptlinie  allein  sind  auf  ttber  eine  halbe  Mil- 
liarde  Mark  veranschlagt,  Eine  dritte  Verbindung  des  atlantischen  und 
stillen  Ozeans  plant  die  Canadian  Northern  Bahn,  jedoch  scheint  dieses 
Unternehmen  einstweilen  von  der  Vcrwirklichung  noch  weiter  entfemt 
zu  sein. 


*)  Die  tateachliehen  Angaben  sind  verschiedenen  amerikanischen  Fachzeit- 
schriften  und  einem  Bericht  des  techniBchen  Sachverstandigen  in  New  York  ent- 
nomtnen. 
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In  Mexiko  geht  man  damit  am,  die  bestehenden  einzelnen  Bahnen, 
die  bisher  meist  ohne  planmaBige  Verbindung  mit  einander  sind,  durch 
Neubauten  zu  einem  geschlossenen  Eisenbahnnetz  zu  vereinigen.  Der 
neuerdings  erfolgte  ZusammenschluB  der  beiden  umfangreichsten  raexi- 
kanischen  Eisenbahngesellschaften,  der  Zentral-  und  der  Nationalbahn, 
und  der  in  nahcr  Aussicht  stchcnde  Erwerb  ihres  gesamten  Bahnbesitzes 
durch  die  von  der  Regierung  zu  grilndende  Gesellschaft  der  „Vereinigten 
nationalen  Eisenbahnen  von  Mexikow,  sowie  der  verstarkte  EinfluB,  der 
der  Regierung  auf  dieses  Gesamtunternehmen  zustehen  soil,  werden 
sicherlich  fordernd  auf  die  Bautiitigkeit  einwirken.  Da  der  mexikanische 
Staat  den  groBten  Teil  der  Aktien  der  neuen  Gesellschaft  kostenfrei  er- 
werben  und  hierdurch  eine  Vermehrung  seines  Kredits  erfahren  wird, 
wird  es  ihm  moglich  sein,  selbst  den  weiteren  Ausbau  des  Eisenbahn- 
netzes  in  die  Hand  zu  nehraen  und  dafur  zu  sorgen,  daB  bei  dem  Bau 
neuer  Linien  die  Interessen  der  noch  nicht  aufgeschlossenen  Landesteile 
und  nicht,  wie  bisher,  bloC  die  Sonderinteressen  des  amerikanischen 
Handels  und  amerikanischer  Minen-  und  Plantagenbesitzer  wahrgenommen 
werden.  Besonders  ist  unter  den  neuen  Eisenbahnen  Mexikos  die  Linie 
tiber  den  Isthmus  von  Tehuantepec  hervorzuheben,  die  im  Januar  1907 
dem  Betrieb  ubergeben  worden  ist.  Sie  verbindet  die  Hafenorte  Coatza- 
coalcos  am  Golf  von  Mexiko  mit  Salina  Cruz  am  stillen  Ozcan  und  hat 
eine  Lange  von  etwa  190  Meilen.  Die  Linie  ist  mit  bcstem  Material  so 
dauerhaft  und  leistnngsfahig  hergestellt  worden,  daB  sie  voraussichtlich 
alien  Anforderungen  des  Verkehrs  geniigen  wird.  Da  die  beiden  ge- 
nannten  Hafen  durch  umfangreiche  Arbeiten  fur  groCe  Seeschiffe  ausgebaut 
worden  sind,  so  stellt  die  neue  Streckc  einen  bedeutenden  Rivalen  der 
Panamabahn  dar. 

In  der  mittelamerikanischen  Republik  Guatemala  geht  die  schon 
seit  mehr  als  zwanzig  Jahren  erstrebte  Oberlandlinie  vom  atlantischen 
zum  stillen  Ozean  nunmehr  ihrer  Vollendung  entgegen.  Hier  hatte  die 
Hauptstadt  Guatemala  City  bisher  nur  Eisenbahnverbindungen  zu  den 
Hafenorten  San  Jose  und  Champerico  an  der  paziflschen  Ktlste.  Von  dem 
atlantischen  Hafen  Puerto  Barrios  fUhrte  eine  Eisenbahnlinie  nur  bis  El 
Rancho,  und  diese  befand  sich  in  einem  traurigen  Zustande  des  Verfalls. 
Eine  vor  drei  Jahren  ins  Leben  gerufene  Gesellschaft  hat  diese  Strecke 
einem  grtindlichen  neuen  Ausbau  unterzogen  und  auBerdem  die  Herstel- 
lung  des  noch  fehlenden  60  Meilen  langen  Stflckes  nach  Guatemala  City 
in  Angriff  genommen.  Die  neue  Strecke  hat,  wie  die  bereits  bestehende, 
eine  Spur  von  drei  FuC  und  ist  eingleisig.  Infolge  der  groBen  Gelande- 
schwierigkeiten  und  der  teilweise  sehr  ungUnstigen  klimatischen  Verhftlt- 
nisse  schreiten  die  Arbeiten  nur  langsam  vorwarts. 
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In  der  Republik  Nicaragua  ist  im  Jahre  1906  die  Konzession  zum 
Bau  einer  Eisenbahn  von  dem  Ostnfer  des  groQen  Sees  zur  atlantischen 
Ktiste  erteilt  worden.  Nach  ihrer  Fertigstellung  wird  auch  dieser  Staat 
eine  dnrchgehende  Verbindung  von  Ozean  zu  Ozean  aufweisen,  wobei 
allerdings  die  Schiffahrt  auf  dem  groflen  See  das  Bindeglied  zwischen 
der  Ostlichen  und  westlichen  Eisenbahnstrecke  bilden  wird. 

In  besonders  hohem  Matte  tritt  der  Aufschwung  der  Eisenbahnbau- 
tfltigkeit  in  den  Vereinigten  Staaten  hervor.  Auch  hier  richtet  sie 
sich  in  erster  Linie  auf  die  Schaffung  neuer  Verkehrswege  nach  der  Ktiste 
des  stillen  Ozeans;  daneben  ist  das  Vordringen  der  Eisenbahnen  in  die 
noch  unerschlossenen  westlichen  Binnenstaaten  und  der  Ausbau  des  Eisen- 
bahnnetzes  in  den  Golfstaaten  bemerkenswert.  Hand  in  Hand  mit  dieser 
Bautatigkeit  geht  das  Bestreben,  durch  eine  Verschmelzung  schon  be- 
stehender  Eisenbahngesellschaften  die  Uberlandstrecken  in  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  von  der  Ost-  zur  Westkuste  einheitlicher  Verwaltung  zu 
unterwerfen.  Es  haben  sich  zu  diesem  Zwecke  mehrere  Gruppen  von 
vereinigten  Eisenbahngesellschaften  gebildet.  Diese  Bewegung  ist  noch 
im  Flutf,  und  es  laOt  sich  zurzeit  nicht  iibersehen,  wie  sich  die  Ver- 
teilung  der  Bahnen  unter  die  einzelnen  Gesellschaften  endgultig  ge- 
stalten  wird. 

Bisher  steht  von  den  gesamten  Haupteisenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten  keine  von  dem  atlantischen  zum  stillen  Ozean  fdhrende  in  allei- 
nigem  Besitz  oder  alleiniger  Verwaltung  einer  Gesellschaft.  Die  moisten 
Uberlandbahnen  zum  stillen  Ozean  beginnen  erst  an  Punkten  nahe  den 
groflen  Seen  oder  dem  Mississippi  und  setzen  sich  zum  Teil  aus  zwei  oder 
mehr  Linien  zusammen.  Zwischen  jenen  Ausgangspunkten  und  der  at- 
lantischen Ktiste  bestehen  zwar  mannigfache  Verbindungen,  aber  durch- 
gehende  Zuge  sind  bis  jetzt  nur  fur  den  Personenverkehr  vorhanden; 
im  Gttterverkehr  laufen  nur  wenige  Wagen  und  gar  keine  Zilge  in  Ost- 
licher  oder  westlicher  Richtung  tiber  die  bezeichneten  Ausgangspunkte 
der  Uberlandlinien  hinaus. 

Man  kann  die  bisher  bestehenden,  in  der  Hauptsache  in  den  Jahren 
1869  bis  1893  fertiggestellten  Uberlandlinien  in  drei  Gruppen  einteilen. 
Die  nOrdliche  Gruppe  wird  gebildet  von  der  Great  Northern  und  der 
Northern  Pacific  Bahn.  Beide  Linien  beginnen  in  St  Paul  am  Mississippi 
und  enden  in  Seattle  im  Staate  Washington  und  Portland  im  Staate  Oregon. 
Dieser  nOrdlichen  Gruppe  kann  man  eine  dritte  Linie  hinzurechnen,  die 
von  St.  Paul  etwa  in  nordwestlicher  Richtung  nach  der  Station  Pasqua 
der  oben  erwahnten  Canadian  Pacific  Bahn  fuhrt  und  in  direkter  Ver- 
bindung mit  dieser  betrieben  wird. 

Die  mittlere  Gruppe  bilden  die  Linien  der  Union  Pacific  Bahn  von 
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Omaha  am  Missuri  nach  Ogden  und  der  Central  Pacific  Bahn1)  von  Ogden 
nach  San  Francisco  zusammen  mit  den  in  nordwestlicher  Richtung  an 
die  nOrdliche  Gruppe  anschlieCenden  Strecken  von  Lincoln  (Nebraska) 
nach  Billings  (Montana)  und  von  Granger  (Wyoming)  nach  Portland 
(Oregon),  sowie  die  Denver  &  Rio  Grande  und  die  Missouri  Pacific  Bahn. 

Die  sildliche  Gruppe  setzt  sich  zusammen  aua  der  Atlantic  &  Pacific 
und  der  Atchison,  Topeka  &  Santa  Fe  Bahn  von  Chicago  fiber  Kansas 
City  nach  San  Francisco  und  der  Southern  Pacific  Bahn  von  Neu  Orleans 
an  der  Miindung  des  Mississippi  nach  San  Francisco. 

Die  nOrdliche  Gruppe  erhalt  nunmehr  cinen  Zuwachs  durch  eiu 
Unternehmen  der  Chicago,  Milwaukee  &  St.  Paul  Bahn,  das  die  Herstel- 
lung  einer  dritten  Verbindung  zwischen  St.  Paul  und  Seattle  bezweckt. 
Die  genannte  Bahn  hatte  bisher  durchaus  den  Charakter  einer  Innenland- 
bahn  und  beschr&nkte  sich  in  der  Hauptsache  auf  das  Gebiet  zwischen 
den  groCen  Seen  und  dem  Missouri.  Sie  vermittelte  den  Anschlufi  an  die 
bestehenden  nOrdlichen  Uberlandbatmen  von  und  zu  den  Ostiichen  Teilen 
der  Vereinigten  Staaten,  insbesondere  den  Verkehr  von  St.  Paul  nach 
Chicago.  Sie  bricht  nun  grundlich  mit  ihrem  alten  System  durch  den 
Bau  einer  eigenen  Cbcrlandbahn.  Diese  geht  von  Glenham,  8  Meilen 
Ostlich  von  Evarts  am  Missouri,  zurzeit  dem  westlichsten  Punkte  der  Bahn, 
aus,  nfthert  sich  von  da  allm&hlich  der  Northern  Pacific  Bahn  und  lauft 
dann  mit  dieser  nahezu  parallel  bis  in  das  Minengebiet  von  Butte  in 
Montana.  W&hrend  nun  die  Northern  Pacific  Bahn  von  hier  aus  eine 
mehr  nordwcstliche  Richtung  einschlagt,  wendet  sich  die  neue  Linie  direkt 
nach  Westen  und  fiihrt  durch  den  LolopaC  in  dem  Felsengebirge  und  die 
reichen  Tiller  von  Idaho  zu  den  Hafenorten  Seattle  und  Tacoma  an  der 
Kttste  des  stillen  Ozeans.  Von  hier  ist  noch  eine  Fortsetzung  der  Linie 
bis  zu  der  Stadt  Portland  am  Columbiaflufi  geplant.  Die  Lange  der  ganzen 
Strecke  von  St.  Paul  bis  Seattle  wird  etwa  1  900  Meilen  betragen;  unter 
den  baulichen  Anlagen  werden  die  grofie  Brttcke  fiber  den  Missouri  west- 
lich  von  Glenham  und  eine  weitere  fiber  den  Oberlauf  dieses  Stromes, 
ferner  drei  Brticken  fiber  den  Yellowstoneflull  und  eine  fiber  den  Colum- 
biafluC  besonders  bemerkenswert  sein.  Die  Vollendung  der  Linie  wird 
bis  Butte  zum  1.  Januar  1908  und  bis  zur  paziflschen  Kttste  ein  Jahr 
spater  erwartet.  Ihr  Ostlicher  Teil  bertthrt  hauptsachlich  ackerbautreibende 
Gebiete,  wfthrend  der  westliche  Teil  zwischen  Butte  und  der  paziflschen 
Kttste  durch  grofle  Walder,  bestehend  aus  Fichten,  Zcdern  und  anderen 


»)  Die  Central  Pacific  bildet  schon  seit  langer  Zeit  einen  Teil  dea  Unter- 
nehmena  der  Southern  Pacific,  wird  aber  der  Deutlichkolt  halber  hier  noch  unter 
Ihrem  alten  Namen  angefiihrt. 
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wertvollen  Holzarten,  ftthrt,  AuBer  dieser  Hauptlinie  beabsichtigt  die 
Gesellschaft  auch  den  Bau  einer  Reihe  von  Nebcnstrccken  in  die  von  der 
Hauptlinie  dnrchquerten  Staaten  hinein.  Das  ganze  Unternehmcn  soli 
offenbar  dazu  dienen,  die  Chicago,  Milwaukee  &  St.  Paul  Bahn  von  den 
jetzigen  beiden  nordlichen  Oberlandbahnen  unabh&ngig  zu  machen.  Es 
liegt  auf  der  Hand,  daB  dieser  Zweck  erreicht  werden  wird  und  daB  ferner 
diesen  Oberlandbahnen  in  der  neuen  Linie  ein  gef&hrlicher  Konkurrent 
erwachsen  wird,  da  sie  fur  ihre  Anschlttsse  in  ostlicher  Richtung  auf  die 
Chicago,  Milwaukee  &  St.  Paul  Bahn  angewiesen  sind,  wfthrend  diese  nach 
Vollendung  der  neuen  Strecke  den  Oberlandverkehr  auch  ostlich  von 
St,  Paul  iiber  ihre  eigenen  Strecken  zu  leiten  in  der  Lage  ist. 

Ebenso  wie  die  nordlichc  Gruppe  wird  auch  die  mittlere  demnachst 
eine  neue  Linie  nach  dem  stillen  Ozean  aufweisen.  Die  ira  Jahre  1903 
gegrundete  Western  Pacific  Eisenbahngesellschaft  baut  eine  Konkurrenz- 
linie  der  oben  erwahnten  Central  Pacific  Bahn;  die  neue  Linie  beginnt  in 
Salt  Lake  City,  ftthrt  urn  das  sttdliche  Ende  des  Salzseea  herura  nach 
Wells  in  Nevada  und  liluft  von  da  eine  betrftchtlichc  Strecke  neben  der 
Central  Pacific  Bahn  her,  zunflchst  bis  Palisade  sttdlich,  sodann  bis  Winne- 
mucca  nordlich  derselben.  Sie  uberschreitet  am  BeckwithpaB  die  Sierra 
Nevada,  steigt  von  da  in  dem  Tal  des  Feather  River  hinunter  nach  Sacra- 
mento und  filbrt  ttber  Stockton  nach  Oakland  und  San  Francisco.  Die 
Lftnge  der  neuen  Linie  betrttgt  rund  907  Meilen,  wozu  noch  mehrere 
Zweiglinien  in  Kalifornien  hinzutreten. 

Die  neue  Linie  ist  mit  groBer  Sorgfalt  unter  Berttcksichtigung  aller 
technischen  und  wirtschaftlichen  Fragen  ausgelegt  worden.  In  technischer 
Beziehung  standen  der  Gesellschaft  alle  Erfahrungen,  die  man  beim  Bau 
der  ersten  Oberlandlinien  gemacht  hat,  zur  Seite,  so  daB  sp&tere  Ablinde- 
rungen,  wie  sie  sich  bei  den  ttbrigen  Bahnen  durchgftngig  als  erforderlich 
erwiesen  haben,  vermieden  werden.  Die  Schwierigkeiten,  die  bei  dem 
Bau  der  Oberlandbahnen  zu  losen  waren,  bestanden  vornehmlich  darin, 
eine  moglichst  direkte  Linienftthrung  mit  m&Bigen  Krttmmungen  und 
Steigungen  und  den  nOtigen  Sicherungea  gegen  Verwehungen  durch  die 
in  der  Sierra  Nevada  so  hftufigen  und  schweren  Schneestttrme  zu  er- 
reichen.  Die  grOBte  Steigung  der  neuen  Western  Pacific  Bahn  betragt 
1  %,  die  der  Central  Pacific  Bahn  dagegen  mehr  als  das  doppelte.  Die 
Western  Pacific  Bahn  uberschreitet  die  Wasserscheide  der  Sierra  Nevada 
an  einer  um  580  m  tieferen  Stelle  als  die  Konkurrenzlinie  und  ftthrt  dabei 
durch  Gegenden,  die  schneearm  sind;  sie  bedarf  daher  keiner  Schnee- 
schutzdacher,  wahrend  die  Central  Pacific  Bahn  auf  einer  Strecke  von 
nicht  weniger  als  40  Meilen  Schneeschutzvorrichtungen  erforderte. 

Die  neue  Western  Pacific  Bahn  ist  dazu  bestimmt,  der  Missouri 


Digitized  by  Google 


416 


Die  neueste  Kntwicklung  des  Eisenbahnnetzes 


Pacific  und  der  Denver  &  Rio  Grande  Bahn,  die  mit  der  Western  Pacific 
Bahn  und  einigen  anderen  schon  bestehenden  Bahnen  sich  zu  einer  Inter- 
essengemeinschaft  zusammengeschlossen  haben,  von  ihrem  Endpunkte 
Salt  Lake  City  aus  einen  besonderen  AnschluB  nach  dem  Stillen  Ozean 
zu  geben  und  sie  von  ihrer  jetzigen  Abhangigkeit  von  der  Central  Pacific 
Bahn  zu  befreien.  Ein  fthnliches  Streben  nach  moglichst  groBer  Selb- 
standigkeit  in  dem  Verkehr  von  Ozean  zu  Ozean  hat  auch  zu  einer  Aus- 
dehnung  dieses  zu  einer  Interessengemeinschaft  zusammengefaBten  Eisen- 
bahnnetzes  in  ostlicher  Richtung  gefiihrt.  Schon  im  Jahre  1901  hatte  die 
Missouri  Pacific  Bahn  auBer  der  Denver  &  Rio  Grande  auch  die  Wheeling 
&  Lake  Erie  Bahn  erworbcn  und  damit  ihr  Interessengebiet  von  Kansas 
City  und  St.  Louis  uber  die  Linie  der  Wabash  Bahn,  die  schon  seit  1889 
ihrem  EinfluB  untersteht,  bis  an  den  Ohio  vorgeruckt.  Dann  wurde  durch 
Bildung  der  Wabash -Pittsburgh  Terminal  Gesellschaft  unter  Aufwendung 
betrachtlicher  Mittel  der  Bau  einer  etwa  100  km  langen  Bahn  ermoglicht, 
die  durch  die  Berge  bis  an  das  Pittsburg  gegentiber  liegende  Ufer  des 
Monongahelaflusses  ftihrt.  Um  aber  Pittsburg  selbst  zu  erreichen,  bedurfte 
es  noch  des  Baues  einer  groBen  und  sehr  kostspieligen  Brttcke  ilber  den 
FluB  und  der  Schaffung  eines  Endbahnhofes  in  Pittsburg,  die  infolge  des 
Widerstandes  der  Pennsylvania  Bahn  mit  groBen  Schwierigkeiten  ver- 
bunden  war  und  ebcnfalls  ganz  betrachtliche  Geldopfer  crforderte.  Die 
Gesamtkosten  der  Bahn  beliefen  sich  schlieBlich  auf  nahezu  200  Mil- 
lionen  Mark.  Die  Wirtschaftlichkeit  der  neuen  Linie  wurde  durch  Ver- 
trage  mit  der  Carnegie  Steel  Co.  gesichert,  nach  denen  25  %  des  von 
den  Pittsburgwerken  in  einer  bestimmten  Richtung  verschickten  Eisens 
ktlnftighin  von  der  Wheeling  &  Lake  Erie  Bahn  befOrdert  werden  sollen, 
Fast  gleichzeitig  kaufte  die  bezeichnete  Gruppe  in  aller  Stille  die  West 
Virginia  Central  &  Pittsburg  Bahn  und  die  Western  Maryland  Bahn  auf 
und  nahm  schlennigst  die  Erbauung  einer  rund  53  Meilen  langen  Linie 
von  Cumberland  nach  Cherry  Run  in  Angriff,  um  so  eine  Verbindung 
dieser  beiden  Bahnen  miteinander  herzustellen  und  die  in  Virginia  ge- 
wonnene  Kohle  uber  die  Western  Maryland  Bahn  nach  dem  atlantischen 
Ozean  bei  Baltimore  zu  verbringen.  Wie  in  Pittsburg  die  Pennsylvania 
Bahn,  so  suchte  hier  die  Baltimore  &  Ohio  Bahn  dem  unbequemen  Ein- 
dringling  entgegen  zu  treten.  Die  Uberwindung  ihres  Widerstandes  ver- 
ursachte  wieder  betrachtliche  Geldopfer;  sie  gelang  aber,  und  die  Ver- 
bindungsbahn  ist  glucklich  fertiggestellt  worden.  Die  Ausdehnung  der 
direkten  Oberlandlinie  dieser  Eisenbahngruppe  bis  an  die  Kuste  des  atlanti- 
schen Ozeans  ist  nun  wohl  bloB  noch  eine  Frage  der  Zeit;  mit  ihr  wird  es  dann 
eine  wirkliche  einheitlich  geleitete  ttberlandbahn  von  Ozean  zu  Ozean  geben. 
Als  dritte  groBe  tberlandlinie  und  Verstiirkung  der  siidlichen  Gruppe 
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ist  die  Kansas  City  Mexico  &  Orient  Bahn  zu  nennen,  die  von  Kansas 
City  in  sttdwestlicher  Richtung  ttber  San  Angelo  in  Texas  nach  der 
Tolobampo-Bay  in  Mexiko  nahe  dem  Eingang  in  den  Golf  von  Kalifornien 
gebaut  wird.    Hire  Lange  wird  1  629  Meilen  betragen. 

Die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  beiden  erstgenannten  neuen  Linien 
zorn  stillen  Ozean  ist  eine  auBerordentlich  hohe.  Die  von  der  nordlichen 
Strecke  durchzogenen  westlichen  Staaten  Montana,  Idaho  und  Washington 
sind  seit  den  letzten  Jahrzehnten  in  raschcm  Aufbliihen  begriffen;  so  hat 
sich  die  BevOlkerung  in  dem  Staate  Washington  allein  von  75  000  im 
Jahre  1880  auf  iiber  500  000  im  Jahre  1900  vermehrt.  Der  Handel  in 
den  Hafenorten  des  Puget  Sundes,  Port  Townsend,  Olympia,  Seattle  und 
Tacoma,  hat  in  dem  Zeitraum  von  1880  bis  1905  einen  auBerordentlichen 
Aufschwung  genommen  und  wcist  eine  Wertsteigerung  von  379  000  aut 
51  Millionen  Dollars  auf.  Die  neue  Linie  der  Chicago,  Milwaukee  &  St.  Paul 
Bahn  gewahrt  diesen  Staaten  eine  neue  Gelegenheit  fttr  den  Absatz  der 
Erzeugnisse  des  Ackerbaues  und  der  Viehzucht  sowie  des  Bergbaues,  der 
besonders  in  Montana  eine  reiche  Ausbeute  an  Kupfer  und  Silber  ge- 
wahrt, und  ferner  der  Ilolzgewinnung,  die  [im  Staate  Washington  die 
Haupteinnahmcquelle  bildet. 

Die  Strecke  der  Western  Pacific  Eisenbahngesellschaft  koramt  in 
der  Hauptsache  dem  rasch  sich  entwickelnden  Handel  von  Kalifornien 
zustatten,  der  sich  hauptsachlich  auf  Fruchte  und  Gemttse  erstreckt.  Aus 
Kalifornien  kamen  an  frischem  Obst  im  Jahre  1893  8  075,  im  Jahre  1903 
dagegen  29  962  Wagenladungen;  an  getrockneten  Fruchten  im  Jahre  1893 
4  539,  im  Jahre  1903  dagegen  14  953  Wagenladungen  zur  Versendung. 
Der  Wert  der  Ein-  und  Ausfuhr  von  San  Francisco  ist  in  dem  Zeitraum 
von  1895  bis  1905  von  61  142  000  Dollars  auf  96>99  000  Dollars  gestiegen. 
Die  Central  Pacific  hat  diesen  gesteigerten  Verkehr  bisher  nicht  hin- 
reichend  bew&ltigen  kfinnen,  so  daB  ein  dauernder  Wagenmangel  bei  der 
BefOrderung  der  bezoichneten  Gttter  besteht;  hier  wird  die  neue  Bahn 
eine  willkommene  Abhilfe  schaffen.  Von  besonderem  Vorteil  ist  die 
Fiihrung  der  neuen  Linie  iiber  Stockton,  da  diese  Stadt  nahe  dem  Ein- 
gang zu  den  beiden  groBen  FluBtalern  von  Kalifornien,  dem  Sacramento- 
und  dem  San  Joaquintal  gelegen  ist.  Diese  beiden  Taler  eretrecken  sich 
nordwarts  und  sttdwarts  auf  eine  Lange  von  je  etwa  650  Kilometer, 
nehmen  eine  GrundflAche  von  mehr  als  40  000  Quadratkilometer  ein  und 
sind  durch  die  dahinter  liegende  Sierra  Nevada  vorziiglich  geschtttzt 
Beide  Taler  sind  bis  jetzt  nur  sehr  diinn  bevOlkert.  Die  von  der  Regie- 
rung  in  die  Hand  genommene  planmaBige  Parzellierung  und  Berieselung 
des  bis  jetzt  ziemlich  unfruchtbaren  Bodens  lHBt  jedoch  ein  schnelles 
Anwachsen  der  BevOlkerung  erwarten.    Im  Staate  Nevada  fUhrt  die  Bahn 
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durch  unberiihrte  Waider,  die  sich  zu  beiden  Seiten  des  BahnkOrpers  aaf 
durchschnittlich  80  bis  90  km  ausdehnen. 

Abgesehen  von  den  drei  oben  angeftthrten  neuen  Linien  sind  noch 
kleinere  Unternehmungen,  die  eine  Ausgestaltung  der  bestehenden  Ver- 
bindungen  mit  den  Kttstenl&ndern  am  Stillen  Ozean  bezwecken,  im  Gauge. 
Bo  bauen  die  Great  Northern  und  die  Northern  Pacific  Bahn  zusammen 
eine  228  Moilon  lange  Strecke  von  Kennewick  nach  Vancouver  in  Wa- 
shington; diese  sichert  ihnen  fur  ihre  Hauptlinien  eine  direkte  Verbindung 
vom  Osten  nach  Portland,  das  von  den  beiden  nOrdlichen  Uberlandbahnen 
zurzeit  allein  die  Northern  Pacific  und  zwar  auf  dem  Umwege  fiber  Tacoma 
erreicht.  Ferner  befindet  sich  eine  selbstandige  500  Meilen  lange  Linie 
von  Denver  nach  Salt  Lake  City,  die  Denver  Northwestern  Pacific  Bahn, 
im  Bau. 

Von  geringerer  Bedeutung  fur  den  groBen  Verkehr  als  die  bisher 
geschilderten  neuen  Oberlandverbindungen,  aber  fttr  die  Entwicklung  der 
Vereinigten  Staaten  gleichfalls  nicht  zu  unterschfttzen  ist  das  Vorrttcken 
verschiedener  Eisenbahngesellschaften  in  die  dem  Eisenbahnverkehr  bisher 
noch  wenig  erschlossenen  westlichen  Binnenstaaten.  Hier  ist  in  erster 
Linie  der  Staat  Wyoming  zu  nennen,  der  von  mehreren  Gesellschaften 
zum  Zielpunkt  neuer  Linien  ausersehen  ist.  So  ist  die  schon  erwahnte 
Chicago,  Milwaukee  &  St.  Paul  Bahn  daran,  ihre  sfidlich  der  neuen  Cber- 
landbahn  und  parallel  zu  dieser  nach  South  Dacota  ftthrenden  Strecken 
westwarts  vorzuschieben ;  die  sfldlichste  von  ihnen  hat  bereits  den  Missouri 
fiberschritten  und  wird  zurzeit  bis  Rapid  City,  das  unweit  der  Grenze 
von  Wyoming  am  Eingang  zu  den  minenreichen  Black  Hills  gelegen  ist, 
weitergebaut.  Die  Chicago  &  North  Western  Bahn  setzt  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  den  Ausbau  ihrer  Strecken  durch  den  Staat  Wyoming  fort 
und  hat  bereits  Lander  an  der  sttdlichen  Ecke  der  Wind-River-Indian- 
Reservation  erreicht,  die  iin  Jahre  1906  von  der  Regierung  der  Vereinigten 
Staaten  fttr  Ansiedlungen  freigegeben  worden  ist  Mit  dem  Ausbau  dieser 
Strecke  ist  die  Chicago  &  North  Western  Bahn  unmittelbar  nOrdlich  von 
der  Ostgrenze  des  Staates  Utah  angelangt  und  wird  von  hier  voraussicht- 
lich  einen  AnschluB  an  eine  der  zum  stillen  Ozean  ftthrenden  Bahnen 
suchen.  Eine  zweite  nttrdliche  Strecke  baut  sie  von  Pierre  am  Missouri 
nach  Rapid  City.  Die  Chicago  Burlington  &  Quincy  Bahn  beteiligt  sich 
ebenfalls  rege  an  der  ErschlieBung  von  Wyoming  und  hat  Verbindungen 
sowohl  mit  den  Black  Hills  als  auch  mit  der  vorbezeichnetcn  Indianer- 
Reservation  geschaffen.  In  der  Richtung  von  Stiden  nach  Norden  wird 
der  Staat  Wyoming  von  den  neuen  Strecken  der  Colorado  &  Southern 
Bahn  durchquert. 

Eine  ebenso  rasch  wachsende  ErschlieBung  steht  dem  Staat  Oregon 
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bevor,  der  zurzeit  erst  von  zwei  Eisenbahnlinien,  der  von  der  Union 
Pacific  Bahn  abzweigenden  Oregon  Short  Line  und  der  Linie  der  Southern 
Pacific  Bahn  durchzogen  wird.  Hier  sind  mehrere  Zweigbahnen  der 
Oregon  Short  Line  ira  Bau,  die  von  der  Hauptlinie  aus  sich  nach  Sttden 
erstrecken  und  nach  ihrer  Fertigstellung  den  Bahnbesitz  dieser  Gesell- 
schaft  um  Uber  1  000  Meilen  vennehren  werden.  Wichtiger  jedoch,  ala 
sie,  ist  die  im  Bau  begriftene  Abzweigung  der  Southern  Pacific  Bahn  nach 
dem  Stillen  Ozean  im  nordlichen  Teil  von  Oregon,  die  spater  bis  an  die 
Grenze  von  Kalifornien  verlangert  werden  und  dort  mit  der  von  San 
Francisco  nach  Norden  im  Bau  begriffenen  Linie  zusammentretTen  soli. 
Auf  diese  Weise  entsteht  eine  neue  Linie  von  Portland  nach  San  Fran- 
cisco, die  fast  ausschlieClich  an  der  Kiiste  entlang  liiuft  und  vor  der 
alten  Shasta-Route  der  Southern  Pacific  Bahn  zwei  wesentliche  Vorteile 
voraus  hat.  Erstens  wird  sich  der  Betrieb^auf  dieser  Strecke  erheblich 
billiger  gestalten  als  Uber  die  alte  Gebirgsstrecke  der  Shasta-Route  mit 
ihren  zahlreichen  Steigungen  und  starken  Krttmmungen.  Und  zweitens 
ftihrt  sie  durch  die  gut  bevolkerten  Landstriche  an  der  Kuste  des  Stillen 
Ozeans,  wahrend  die  Niederlassungen  an  der  Binnenstrecke  im  Gebirge 
nur  langsam  zunehmen.  Andererseits  wird  aber  die  neue  Strecke  mehr 
als  jene  gegen  die  Konkurrenz  der  hochentwickelten  Kustenschiffahrt 
zwischen  San  Francisco  und  den  nftrdliehcn  lliifen  zu  kampfen  haben. 

Der  Staat  Washington  wird  ebenfalls,  abgesehen  von  den  schon 
oben  erwahntcn  Unternelimungen,  einige  neue  Bahncn  erhalten.  So  steht 
die  Southern  Pacific  Bahn  im  Begriff,  mit  einer  neuen  Linie,  der  Washington 
Northern  Balm,  von  SUden  her  bis  nach  Seattle  vorzurucken,  und  hat 
daselbst  bereits  groCe  Grundstticke  zur  Errichtung  umfangreicher  Bahn- 
hofsanlagen  erworben.  Gleichzeitig  dringt  von  Norden  her  die  Canadian 
Pacific  Bahn  mit  einer  Zweigstrecke  bis  nach  Spokane  vor,  von  wo  sie 
Uber  die  bestehende  Zweiglinie  der  Oregon  Short  Line  einen  neuen  An- 
schluC  nach  Portland  tindet,  der  von  den  bisherigen  Alleinherrschern  in 
dieseni  Gebiete,  der  Greath  Northern  und  der  Northern  Pacific  Bahn  un- 
abhangig  ist. 

Weitere  Unternehmungen  von  kleinerem  Unifange  bezwecken  die 
ErschlieCung  der  Staaten  Idaho,  Nord-Nebraska,  Utah  und  Nevada;  sie 
helaufen  sich  in  dem  letztgenannten  Staate  insgesaint  auf  etwa  1  200  Meilen 
neuer  Bahnstrecken. 

Bei  der  Entwicklung  des  nordamerikanischen  Binnenlandbahnnetzes 
ist  noch  besonders  der  neuen  Zweiglinien  der  Great  Northern  und  der 
Northern  Pacific  Bahn  nach  Canada  hinein  zu  gedenken.  Solche  be- 
stehen  schon,  wenn  auch  in  geringem  Umfange,  in  North  Dacota,  dem 
westlichen  Teil  von  Montana  und  in  Washington.    Von  groBerer  Bedeutung 
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ist  die  im  Frtthjahr  1906  begonnene  Vancouver,  Victoria  &  Eastern  Bahn 
in  Britisch  Columbia,  die  Midway  mit  Cloverdale,  einer  Stadt  unmittelbar 
sudlich  von  Vancouver,  verbindet,  uud  die  geplante  Durchftthrung  einer 
etwa  839  Meilen  langen  Babnlinie  von  Winnipeg  westwarts  bis  Fernie, 
einer  Stadt  wenige  Meilen  nordlich  der  nordwestlichen  Ecke  von  Montana. 
Jn  Winnipeg  sind  die  erforderlichen  Grundstiicke  fur  einen  Bahnhof  er- 
worben,  und  verschiedene  Teile  der  Strecke  nach  Westen  beflnden  sich 
bereits  im  Bau.  Der  Zweck  dieser  neuen  Linien  ist,  die  reichen  Korn- 
felder  der  britischen  Provinzen  Manitoba,  Assiniboia,  Saskatchewan  und 
Alberta  dem  amerikanischen  Markt  zu  erschlieCen.  Die  Entwicklung 
dieser  ausgedehnten  iAndstrecken  in  den  letzten  Jahren  ist  erstaunlich 
gewcsen.  Tausende  von  amerikanischen  Farmern  sind  dorthin  ausge- 
wandert,  und  noch  immer  folgen  neue  Scharen.  Die  wachsende  Ansied- 
lung  hat  eine  in  demselben  Mafie  zunehmende  gewaltige  Getreideproduk- 
tion  und  Getreideausfuhr  nach  Osten  zur  Folge.  Ein  Teil  dieses  Verkehrs 
soil  durch  die  neuen  Linien  nach  den  Vereinigten  Staaten  hiniibergeleitet 
werden. 

Alle  bisher  erwahnten  neuen  Untcrnehmungen  streben  mehr  oder 
weniger  dem  Westen  der  Vereinigten  Staaten  zu,  indem  sie  entweder 
neue  Verbindungen  mit  der  Kuste  des  Stillen  Ozeans  schaffen  oder  ledig- 
lich  der  Erschlieliung  des  westlichen  Binnenlandes  dienen.  Eine  andere 
Richtung  schlllgt  neuerdings  eine  groCe  Keihe  teils  schon  vollendeter. 
toils  in  die  Wege  geleiteter  Eisenbahnbauten  ein,  die  einerseits  die  Her- 
stellung  neuer  durchgehender  Strecken  zu  den  bedeutenden  Hafenorten 
am  Golf  von  Mexiko  bezwecken  und  andererseits  die  Entwicklung  der 
Golfstaaten  (Florida,  Georgia,  Alabama,  Mississippi,  Louisiana  und  Texas) 
zu  ffirdern  bestimmt  sind. 

Fur  die  Golfstaaten  kommen  insgesamt  etwa  3  000  Meilen  neuer 
Linien  in  Betracht,  die  fast  alle  schon  in  Angriff  genommen  oder  doch 
fest  beschlossene  Sache  sind.  Es  handelt  sich  dabei  sowohl  um  Ab- 
kiirzungen  bestehender  Verbindungen  durch  neue  direkte  Linien,  als  auch 
um  Fortsetzung  der  alten  Linien  in  weniger  erschlossene  Landesteile, 
besonders  in  das  weite  Gebiet  des  Grenzstaates  Texas  hinein.  Ilervor- 
zuheben  sind  drei  Linien,  die  von  New  Orleans  in  westlicher,  von  Fort 
Worth  etwa  in  siidostlicher  und  von  Brownsville  an  der  mexikanischen 
Grenze  in  nordostlicher  Richtung  den  Stadten  Houston  und  Galveston 
zustrcben ;  eine  Strecke  von  Belen  in  Neu  Mexiko  nach  Texiko  in  Texas, 
die  eine  kUrzere  Verbindung  des  erstgenannten  Staates  mit  der  Golfkiiste 
bilden  wird;  von  Joplin  im  Staate  Missouri  nach  Denison  in  Texas;  von 
Traskwood  in  Arkansas  nach  Alexandria  in  Louisiana;  von  Jackson  in 
Tennessee  und  von  Montezuma  in  Georgia  nach  Birmingham  in  Alabama, 
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letztere  mit  Abzweigung  nach  Atlanta  in  Georgia;  ferner  von  Columbus 
in  Georgia  nach  St.  Andrews  Bay  an  der  Golfkuste  in  Florida. 

Fur  die  Entwicklung  der  Golfstaaten  haben  diese  Eisenbahnbauten 
naturlich  eine  hohe  Bedeutung.  Der  Sttden  der  Vereinigten  Staaten  ist 
reich  an  Wflldern,  Getreidefeldem  und  Bergwerken,  und  zu  diesen  natttr- 
lichen  Bodenschatzen  treten  noch  zahlreiche  industrielle  Unternehmungen. 
Die  Hafenorte  an  der  Golfkuste  haben  einen  raschen  Aufschwung  ge- 
nommen  und  gewinnen  noeh  weiter  Tag  fttr  Tag  groBere  Bedeutung  als 
Einfuhrplatze,  insbesondere  fur  die  Erzeugnisse  des  tropischen  Amerikas. 
Der  Wert  der  Einfuhr  und  Ausfuhr  von  New  Orleans  ist  von  82  275  000 
Dollars  im  Jahre  1895  auf  184  870  000  Dollars  ira  Jahre  1905  angewachsen, 
was  eine  Steigerung  von  124  v.  H.  bedeutet.  VerhaltnismftCig  noch  erheb- 
licher  ist  der  Handel  von  Galveston,  des  Haupthafens  von  Texas,  auf- 
gebltiht;  hier  ist  der  Wert  der  Einfuhr  und  Ausfuhr  von  42  256  000  Dollars 
im  Jahre  1895  auf  131  174  000  Dollars  im  Jahre  1905  gcstiegen.  Im 
ganzen  ist  der  Wert  des  AuBenhandels  der  Hilfen  an  der  Golfkuste  von 
139  000  000  Dollars  im  Jahre  1895  auf  367  000  000  Dollars  im  Jahre  1905 
angewachsen.  Der  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in  den  Golfstaaten  hat 
mit  diesrr  Entwicklung  des  Handels  gleichen  Schritt  gehalten.  Wilhrend 
im  ganzen  Oebiet  der  Vereinigten  Staaten  die  Liinge  der  Eisenbahn- 
strecken  seit  1880  sich  um  128  v.  H.  vermehrt  hat,  betritgt  diese  Ver- 
mehrung  in  den  Golfstaaten  mehr  als  236  v.  II.  Seit  dem  Jahre  1885 
haben  samtliche  Golfstaaten  die  Liinge  ihres  Eisenbahnnetzes  verdoppelt 
oder  doch  nahezu  verdoppelt.  Die  einzelnen  Staaten  wiesen  Ende  1904 
folgende  Langen  auf: 

Florida  •  .    3  586  Meilen, 

Georgia   6  299  „ 

Alabama   4  591  „ 

Mississippi   3  425  „ 

Louisiana   3  593  „ 

Texas  11  614     „  . 

Seit  1900  betrttgt  die  Vermehrung,  von  den  Leistungen  des  Jahres 
1906  abgesehen,  etwa  5  000  Meilen  neuer  Strecken,  so  daC  jetzt  das  Eisen- 
bahnnetz  der  Golfstaaten  annahernd  16  v.  H.  der  Eisenbahnen  des  ganzen 
Landes  ausmacht. 
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Die  Reichseisenbahnen  in  ElsaB-Lothringen  und  die  Wilhelm- 

Luxemburg  -  Bahnen !) 

im  Rechnungsjahr  1905, 
d.  i.  in  der  Zeit  vom  t.  April  1905  bis  81.  M&rz  1906. 

(Nach  dem  Verwaltungsbericht  der  Kaiserlichen  Generaldirektion  der  Eisenbahnen 

in  Kfeafi-Lothringen.) 

1.  Ausdehnnng  der  Bahn. 

Die  Lange  der  im  Ei  gen turn  cles  Deutschen  Reiches  stehenden 
Eisenbahnen  betrug  am  Schlusse  des  Berichtsjahres  1  814/26  km.  Davon 
entfielcn  1  828,11s  km  auf  vollspurige  Uauptbahnen,  409,38  km  auf  voll- 
spurige Nebenbnhnen  und  76,«o  km  auf  Schmalspurbahnen.  996,37  km 
Vollspurbahnen  waren  zweigleisig  ausgebaut.  Die  Liinge  der  Hauptgleiso 
belief  sich  auf  2  811  km,  diejenige  der  Nebengleise  auf  1  215  km.  Gegen- 
iiber  dem  Vorjahr  (."51.  Marz  1905)  hat  sich  nur  die  Lange  der  Neben- 
gleise verschoben  (erh«"»ht);  die  ubrigen  Streekcn-  und  Gleishingen  sind 
unverandert  geblieben. 

Die  Betriebslange  betrug  am  Schlusse  des  Berichtsjahres  2  014,23  km. 
Eine  Verschiebung  ist  gegeniiber  dem  Vorjahr  nieht  eingetreten. 
1  516,76  km  waren  vollspurige  Uauptbahnen,  420,67  km  vollspurige  Xeben- 
bahnen,  76,so  km  Schmalspurbahnen.  Von  den  vollspurigen  Bahnen  waren 
1  055,95  km  zweigleisig. 

Die  mittlere  .Jahresbetriebslange  stellte  3ich  auf  2  014,23  km.  Sie 
uberstieg  die  entsprechende  Liinge  des  Vorjahres  (1  985,37  km)  um 
28,^6  km  =  l,r.%. 

Von  den  Eigcntumslinieu  waren  1,04  km  verpachtet.  Dagegen  be- 
fanden  sich  an  fremden  Strecken  im  Keichsbetrieb  201,01  km,  wovon 
195,74  km  der  Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellsehaft  gehttrten. 

Die  Zahl  der  Stationen  betrug  517  gegen  514  im  Vorjahr.  Davon 
waren  393  BahnhoTe  und  124  Haltepunkte. 


1    Vgl.  Arehiv  fur  Eitjenbahinvesen  1906  S.  331. 
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8.  Anlagekapital. 

Das  vom  Heiche  auf  die  im  Hetriebe  benndlichen  Eisenbahnen  in 
ElsaC-Lothriugen  verwendete  Anlagekapital  stellte  sich  im  Darchschnitt 
des  Kechnungsjahres  1905  auf  660  340  702  Eb  enthttlt  den  Preis  fur 
die  im  Jahre  1871  und  sp&ter  im  Wege  de8  Kaufs  erworbenen  Strecken, 
die  Aufwendungen  ftir  den  Ausbau  und  die  Verbesserung  dieser  Strecken 
sowie  fttr  den  Ban  nener  Eisenbahnlininn,  die  Kosten  fttr  die  Beschaffuug 
der  Betriebsmittel. 

Der  Preis  der  gekautten  Strecken  iibersteigt  deren  Horstellungskosten 
uiu  93  883  744  ^.  Wird  dieser  Betrag  vom  Anlagekapital  abgesetzt 
und  andererseits  zugesetzt,  was  aus  Landesmitteln,  von  Gemeinden  usw. 
an  Bauzuschttssen  geleistet  worden  ist.  so  ergeben  sich  die  Her- 
Mellungskosten  der  elsaB-lothringischen  Bahnen,  nftmlich  608  534  948.*. 

Das  Anlagekapital  fttr  die  Pachtstrecke  St.  Johann— Basel  betrug 
3  634  894  c#,  fttr  die  gepachteten  Strecken  der  Wilhelm-Luxemburg-Ei9en- 
bahnen  59  251  738  «*,  fttr  alle  Pachtstrecken  62  886  632  M.  Auf  die  samt- 
lichen  vom  Reiche  betriebenen  Strecken  war  somit  ein  Anlagekapital 
von  722  000  303  M  verwendet.  In  diesem  Betrage  sind  die  auf  die  ver- 
pachtete  Strecke  Saargemtind— preuBische  Grenze  entfallenden  Baukosten 
von  1  227  031  M  nicht  enthalten. 

Fttr  reichseigene  Strecken  usw.,  welche  sich  am  Ende  des  Berichts- 
jahreg  noch  nicht  im  Betriebe  befanden,  waren  60  750  194  M  aufgewendet. 


3.   Betriebsmittel  und  deren  Leistnngen. 


Am  Schlusse  dos  Kechnungsjahres  waren 

vorhanden : 
J.okomotiven: 

fur  Vollspurbahnen  .... 
n   Schmalspurbahnen    .    .  . 
Gesaratzahl  der  Achsen 

Personenwagen : 

fttr  Vollspurbahnen  .... 
h   Schmalspurbahnen    .    .  . 
Gesamtzahl  der  Platze 
a  Achscn 

Gepackwagen : 

fttr  Vollspurbahnen  .... 
„   Schmalspurbahnen    .    .  . 
Gesamtladegewicht .  . 
Gesamtzahl  der  Achsen 

Archir  far  Eitonbahnwesen.  1907. 


1  904 

861 
14 
5  094 

1  607 

36 
71  385 
3  849 

542 
11 

2  654 
1  233 


1906 


893 
14 

5  339 

1  613 
37 
72  770 
3  929 

600 
11 
3  115 
1  445 

28 
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19  0  4 


19  0  5 


Guterwagen : 

fttr  Vollspurbahnen  

„  Schmalspnrbahnen  

Gesamtladegewicht  .    .    .  t 
Gesamtzahl  der  Achsen  .    .  . 

Auf  den   eigenen   Bahnstrecken    ha  ben 
eigene   und   fremde  Betriebsmittel 
geleistet : 
Lokomotivcn: 

im  Zug-  und  Vorspanndienst  .  .  kin 
in  Iieerfahrten  „ 

zusanimen  Lokomotivkni  .  . 
mithin  in  1905  mehr 


im  Keservedienst 
„  Rangierdienst 


Personenwagen  .... 
mithin  in  1905  mehr 

Gepiickwagen  

mithin  in  1905  mehr 

Postwagen  

mithin  in  1905  mehr 

Guterwagen  

mithin  in  1905  mehr 

zusamnifn  .    .  . 


.  Stund. 


Aehskin 
•  % 

Achskm 
.  % 

Achskm 


0 

:  It 


Achskm 

•  % 


Wagenaehskm 


mithin  in  1905  mehr 


Die 


eigenen    Betriebsmittel    legten  auf 
eigenen  und  fremden  Bahnen  zurttck: 
Lokomotivcn: 

im  Zug-  und  Vorspanndienstc    .  km 
in  Leerfahrten  

zusammen  .    .  Lokomotivkm 

Personenwagen  Achskm 

Gcp&ckwagen  

Guterwagen  , 


18  603 
146 

225  358 
38  516 


19  235 
151 
238  051 
40  10»i 


27  163  639 
1  198  746 


28  397  84  4 
1  236  755 


28  362  385 

193  235 
693  703 

212  132  546 
75  324  522 
12  220  012 

677  704  127 


29  634  599 
4,5 

192  743 
799  823 
224  683  851 

5,9 

79  290  1  43 

5.3 

14  429  919 
18,1 

721  873  970 
6,r, 


1)77  381  507 


1  040  277  883 
6,4 


26  501  344 
1  161  142 


27  991  515 
1  209  103 


27  662  486 
211  715  386 

68  054  317 
566  588  165 


29  200  6 is 
192  469  002 

74  900  938 
624  093  58! » 
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Die  durchschnittliche  Leistung  des  ein- 

zelnen  Fahrzeuges  betrug  bei  den: 

|  Nutzkm 

Lokomotiven  J  , 

[    Uberhaapt  ...  km 

Personenwagen  ftlr  die  Achse 

Gepackwagen 

Guterwagen 


■ 


1  904 

1  905 

-      -  -  -  — 
30  744 

31  416 

32  621 

32  773 

55  220 

49  491 

56  807 

55  938 

14  763 

15  639 

4.  Verkebraergebnisse. 

a)    Personen-  und  Gepackverkehr. 

Im  Personen-  nnd  Gepackverkehr  hat  sich  die  Einnahme  von 
22  491  536  M  im  Vorjahr  auf  23  869  665  M,  also  urn  1  378  129  „*  -  6,1  %t 
erhoht.  Die  Gesamtzahl  der  beforderten  Personen  (einschU  Militar)  ist 
von  34  130  114  auf  36  014  049,  also  um  1  883  935  -  5,5  %  gestiegen.  Diese 
gunstigc  Entwicklung  des  Verkehrs  ist  in  der  Hauptsache  auf  den  an- 
dauernden  wirtschaftlichen  Aufschwung  in  ElsaB-Lothringen  zuruckzu- 
ftthren;  daneben  haben  groCere  Versammlungen,  die  wahrend  des  Berichts- 
jahres  in  Strafiburg  stattfanden,  die  Personenbeforderung  gunstig  beeinflufit. 

Im  einzelnen  stellten  sich  die  Ergebnisse  des  Personenverkehrs 
wie  folgt: 


Wagen- 
klH8se 

• 

1 
1 

Zahl  der 
beforderten 
Personen 

1 

Zuriick- 
gelegte 
Personen- 
kilometer 

.lede 
Person 

hat 
durch- 
schnitt- 

lich 
zuriick- 
geiegt 

Auf  1  km 
Bahn- 
liinge 
trafen 
durch- 
schnitt- 
lich 
Per 

• 

l 

Einnahme 

Jede 
Powon 

hat 
durch- 
achnitt- 
lich  an 
FahrKcld 

PUrjedM 

Per- 
1  aonen- 
kilo- 
meter 
sind 
durch- 
schnitt- 

lich 
verein- 
i  nahmt 
word  en 

iiberhaupt 

in 

aonen- 
kilo- 

iiberhaupt 

in 

ent- 
richtet 

i 

« 

km 

meter 

% 

A 

I.    •  . 

|     363  964 

1,01 

22  962  124 

63,06 

11588 

1  739  484 

7,73 

4,78 

7^8 

II  .    .  . 

3  436  736 

9,54 

128  366  420 

37,35 

64  803 

5  563069 

24,73 

\fik 

4,33 

Ill  .    .  . 

30  142  291 

83,70 

590  635  778 

19,M 

908191 

14  241827 

63,34) 

0,47 

2,41 

IV  .    .  . 

976  906 

*n 

23  012534 

23,56 

69858 

450  723 

2/w 

0,46 

1,96 

Militar  .  . 

1094  162 

3,04 

50455  300 

46,11 

25  473 

504  653 

2^4 

0,46 

1,00 

tugammen 

36014049 

815  412156 

22,64 

469913 

22  499646 

0,69 

2,76 

im  Vorjahr 

34  130114 

766  089  385 

22,45 

436  822 

21201982 

0,63' 

2,78 

28* 
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Die  Einnahme  hetrug: 
auf  1  Achskilometer  der  Personenwageu  durchschnittlich    .    .    10,01  4 

(1904:      9,99  4) 

u    1  km  der  durchschn.  Betriebslange  fur  den  Pereonenverkehr  1 1  359  M 

(1904:  10  862  „  ) 

„   den  Tag  durchschnittlich   61  643  „ 

(1904:  58088  „  ). 

Auf  die  drei  Gruppen  des  Personenverkehrs  verteilt,  zeigte  die  Ein- 
nahme folgendes  Bild: 

Binnenverkehr   16  368  534  c« 

Verbandsverkehr    ....     4  808  278  „ 
Durchgangsverkehr    ...     1  322  834  „  . 

• 

Die  Benutzung  und  der  Ertrag  der  Schnellztige  gestalteten  sich 
folgendermaBen: 


Personenzahl  .  . 
Personenkilometer 
Einnahme  in  Mark 


1  904 

3  540  533 
176  811  683 
7  899  854 


Darnach  entfielen  auf  die  Schnellzuge: 

von  der  Gesamtpersonenzahl     .    .  . 

(1904 

„    Anzahl  der  Personenkilometer 

(1904 

„  Gesamteinnahme  

(1904 


1  90  5 
3  728  831 
192  893  788 
8  580  033. 

.  10,85% 
.  10,37  „  ) 
.    23,66  „ 

23,08  „  ) 
.    38,13  „ 
•    37,96  n  ). 


Auf  Rilckfahrkarten  (ausachl.  Zeitkarten)  wurden  17  501  702  Personeu 
befBrdert  und  435  155  271  Personenkilometer  zuruckgelegt,  gegen  16  708  696 
Personen  und  413  576  513  Personenkilometer  im  Vorjahr.  Die  dabei  er- 
zielte  Einnahme  betrug  12  924  028.*  gegen  12  342  010  c*  im  Jahre  1904. 
Somit  trafen  auf  Rttckfahrkarteu : 

von  der  Gesamtpersonenzahl     .   .  . 

(1904 

n      „    Anzahl  der  Personenkilometer 

(1904 

u      „  Gesamteinnahme  

(1904 


48,60% 
48,96  „  ) 
53,37  || 
53,99  „  ) 
57,44  „ 
58,51  u  ). 
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Zeitkarten  wurden  ausgegeben: 

a)  zur  Fahrt  in  alien  fahrplanmaBigen  Zttgen    58  642  8tck. 

(1904  .    .    52  698     „  ) 

b)  mr  Schuler   25  837  „ 

(1904  ..    23  056     „  ) 

c)  fttr  Arbeiter .   154  978  „ 

(1904  .    .  145  188     „  ). 

Die  Einnahme  belief  sich: 

zu  a)  auf.  .  .  578  919  .#  (1904:  519  316  ,*) 
n  b)  n  .  .  .  97  246  „  (1904:  91  179  „  ) 
„   C)   „  .    .    .    486  750,,     (1904  :  460  078,,). 

Auf  zusanimengestellte  Fahrscheinhefte  wurden  140  184  Personen 
befordert  und  30  716  770  Personenkilometer  zurttckgelegt.  gegen  130  126 
Personen  und  26  927  736  Personenkilometer  im  Vorjahr.  Die  Einnahme 
aus  dem  Verkauf  zusammenstellbarer  Fahrscheinhefte  stieg  von 
1  264  866  M  auf  1  384  690 

An  Reisegepack  wurden  befordert: 

00  131  t  mit  einer  Einnahme  von  1215  113  jf, 
gegen  55  152,,    „      n  n  „    1  135  366  „  im  Vorjahr. 

Jede  befOrderte  Person,  aussohliefilich  der  Militarpersonen,  zahlte 
an  Gepftckfracht  durchsehnittlich  3,4ft  4  (1904:  3,43  4).  Auf  jedes  Achs- 
kilometer  der  Gepackwagen  wurden  43,78  kg  Geptlck  befordert  rait  einem 
Ertrag  von  1.53  is  (1904  :  43,07  kg  bzw.  1,51  .«$). 

b)  Gttterverkehr. 

Im  GUter-  und  Tierverkehr  ist  eine  Einnahme  von  77  574  928  M 
aufgekommen,  die  das  Ergebnis  des  Vorjahres  von  71  009  874  ,H  um 
6  565  054  ,tt,  d.  i.  um  8,5°/(>,  ttberstieg.  Die  Steigerung  betraf  fast  alle  Tarif- 
klassen.  Nur  in  den  allgemeinen  Wagenladungsklassen  A1  und  B  war 
ein  geringfugiger  Rttckgang  zu  verzeichnen.  Der  erfreuliehe  Aufschwung 
des  Verkchrs  ist  durch  die  andauemde  Besserung  der  allgemeinen  wirt- 
schaftlichen  I^tge,  insbesondere  durch  die  vermehrte  Tatigkeit  der  Eisen- 
induBtrie  und  des  Baugewerbes  herbeigeftthrt.  Auch  hat  das  Bestreben, 
noch  vor  Einftthrung  der  neuen  Handelsvertr&ge  am  1.  Marz  1906  mog- 
lichst  viele  Waren  zu  den  niedrigen  Zollsfltzen  ein-  und  auszufUhren, 
nicht  unerhebliche  Mehrtransporte  und  Mehreinnahmen  gebracht.  Die 
Mindereinnahme  in  den  allgemeinen  Wagenladungsklassen  wurde  durch 
das  Ausbleiben  der  Obstsendungen  aus  Frankreich  nach  Suddeutschland 
veranlaBt. 
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Im  ein2elnen  stellten  sich  die  Ergebnisse  wie  folgt: 


> 

Zuriickgelegte 

Einnahme 

Tarifklassen 

Tonnen- 

im  {i.tii^en 

in 

in 

Tonnen 

kilometer 

1 

M 

°o 

108  405 

12  274  109 

4i  i  n  i  too 
Z  101  1  SO 

2,71 

746  566 

48  534  736 

5  971  230 

<,7>J 

Wagenladungen: 

Rohcisen,    Eisenerze,  bteine, 

IVUliMUlJt:  .  

1U  Uinj  uUO 

ruin  47rL  lit 

14  993  763 

19,» 

Steinkohlcn  und  Koks  .... 

10  746006 

883  291  263 

Si  OOO  40O 

9Q  tc 

sftmtliche     iibrigen  Wagen- 

! 

liifl  it  n  CPftti 

9822  879 

740  768  155 

28714640 

37,o» 

Militar-,  Ban-  und  Dienstgut    .  . 

776  367 

67  278  091 

447  221 

0,r.i 

Tiere,  einschlleBlieh  Pferde  .   .  . 

7  646.647 

732  882 

0,14 

Fahrzeuge.  Postgut,  Leichen    .  . 

87  262 

0,11 



1670  689 

2,u 

zusammen  .   .  . 

32  295  733 

2  350  895  155 

77  574928 

lOO/w 

im  Vorjahr    .  . 

28  942114 

2170986  121 

71  009874 

3  353  619 

179  909  034 

6  565  054 

An  Einnahme  enttielen: 

1  904 

1  90  5 

auf  (lie  mit  Frachtberechnung  abgeiertigte  Tonne  . 

c  i( 

2,43 

4 

3,27 

3.2S 

„    1  Achskiloineter  der  Giiterwagen  

n 

10,6S 

1  (),-.- 

n 

15.73 

15,96 

„    1  kin  durchschnittlicher  Betriebsltfnge  fUr  don 

Giiterverkehr  M  35  707    38  513. 

In  den  drei  Gruppen  des  Giiterverkehrs  betrugen  die  Einnahmen: 
im  Binnenverkehr  ....    19  523  268  ^ 
„    Verbandsverkelir  ...    44  802  389  „ 
„    Durehgangsverkehr  .    .    13  189  271  „  . 

Die  Zahl  der  TonnenkiJometer  auf  I  km  der  durehsehnittlichen  Be- 
tricbsUinge  belief  sich  auf  1  155  034  gegen  1  078  002  im  Vorjahr.  Eine 
Tonne  Gut  hat  durchsehnittlich   72.79  km  zuriickgelegt  ( 1*104:  73.96  km)- 
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Die  Belnstung  des  Achskilometers  (beladen  und  leer)  —  ohne  Tiere,  Fahr- 
zeuge  und  Leiehen  —  stellte  sich  auf  3  301,40  kg,  gegen  3  251,84  kg  im 
Vorjahr,  die  des  beladenen  Achskilometers  auf  4  854,48  kg,  gegen  4  813,31  kg. 


Von  den  beforderten  Gutern  bewegten 
sich: 

innerhalb  der  Keichs-  und  Wilhelm-Luxem- 
burg- Bahnen   

nach  anderen  deutschen  und  luxembur- 
gischen  Bahnen  

von  anderen  deutschen  und  luxembur- 
gisehen  Bahnen  

nach  dem  Zollauslande  


1  9  0  4-  l  9  0  5 

T  o  ii  ii «  n 


J: 


von  dem  Zollauslande  


im  Durchgangsverkehr 


zusammen 


7  170  270 
7  342  375 

7  204  58(» 

2  418  683 
1  507  878 

3  298  322 


7  922  159 

8  235  190 

7  815  102 

2  705  641 
1  031  215 

3  920  300 


28  942  114 


32  295  733 


5.  Betriebsnnfalle  auf  den  Vollspurbahneii. 

Ks  betrug: 


190  3 


1904 


die  Zahl  der  Entgleisungen: 
auf  freier  Bahn  . 
in  Stationen  .... 


zusammen 
die  Zahl  der  ZusammenstoBe: 


19  0  5 


1 

3 

7 

10 

7 

28 

11 

10 

30 

1 

2 

8 

18 

15 

■         k  • 

zusammen  .  . 

» 

18 

17 

die  Cicsamtzahl   der   Entgleisungen  und 

ZnsammenstoGe: 

auf  freier  Bahn  

o 

3 

9 

• 

18 

25 

38 

zusammen  .  . 

20 

2H 



47 

die  Zahl  der  sonstigen  Unfallc:  . 

31 

33      ,  30 

.  55  . 

40 

70 

zusammen  .  . 

80 

79 

100 
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die  Zahl  der  Unfalle  iiberhaupt: 
auf  freier  Bahn  .... 
in  Stationen 


zusammen  .  . 

Es  entftelen  mithiu  Betriebsunfiille  auf: 

100  km  durchschuittliche  Betriebsl&nge 
1  Million  Lokomotivkilometer    .    .  . 


Personen  sind  im  BerichtHjahr  verungluckt: 


190  3 

1  904 

19  0  5 

88 

36 

39 

73 

71 

114 

i 

106 

107 

153 

5,67 

T>,61 

7.<K) 

4,04 

3,82 

5,23 

0.11 

0,11 

0,15 

Reisende: 

unverschuldet  bei  Zugun  fallen  usw.  . 
infolge  eigener  Unvorsichtigkeit     .  . 

zusammen  .  . 
Bahnbeamte  und  Bahnarbeitcr  im  Dienst: 

bei  Zugunfftllen  

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit  usw. 


geto  tet 
oder  innerludb 
24  Stunden  ge- 
storben 


verletzt 


2 
'■'< 


5 
•5 


2 
35 


11 

15 
34 


zusammen 

1*081-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei-  und 
sonstige  im  Dienst  beflndliche  Beamte 

unvcrschuldet.  

infolge  eigener  Unvorsiehtigkeit.  . 


H 


37 


4!» 


zusammen  . 

Premde  Personen: 

durch  falsche  Handhabung  der  Wege 
iibergangsschranken  usw.    .    .  . 

infolge  eigener  Unvorsiehtigkeit  beim 
Betreten  der  Bahn  


zusammen  .  . 

Gesamtzahl  der  getoteten  und  verletzten 
Personen  


4 
10 


14 


124 
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Es  kamen  daher  verungltlckte  Personen  aul': 

1  Million  Pereonenkilometer    .    .  0,15  (1904:  0,16) 

1      ||      Zugkilometer    ....  4,72  (1904:  4,61) 

1      „      Wagenachskm  aller  Art  0,12  (1904:  0,18). 

6.  Beamte  und  Arbeiter. 

a)  Kopfzahl  des  Personals. 


— — — 


die  Zahl  der 


1 

Im  Jahresdurchschnitt 
betnig 

i 

etats- 
m&fiigeu 
Beamten 

1  i 
nichtetats- 

mtt£igen 

Beamten 

Arbeiter 

samtllchen 
Beamten  und 
Arbeiter 

im  Verwaltungsdienst  .   .  . 

818.S5 

233,*. 

129,62 

1  181,7; 

im  Bahnnnterhaltungs-  und 

1 

BahnbewachungBdienst  . 

1  722,0* 

108,«8 

6  585,:.» 

8  360,;:. 

im  Babnhofs-,  AbfertigungB- 

und  Ziigbegleitungsdienat 

5  7«»r,?57 

962,43 

5&59,*« 

12  317.su 

iinZugforderiings-  undWerk- 

stattendienst  .... 

1  712,44 

•293,50 

6  055,91 

rt061,*5 

im  ganzen  .   .  . 

i 

im  Vorjahr    .  . 

10048,»< 
9  420,M 

1  592,»i 
1  627,a4 

18280,95 
17  616,73 

29  922,a<j 
28  672,63 

Aufwendungcn  zur  Besoldung  und  LOhnung  des  Personals: 


Bosnldungen : 

der  etatsmiiliigen  Beamten.    .    .  . 
„    nichtetatsmaCigen  Beamten  .    .  „ 


1  904 


1  905 


Lohne  der  Arbeiter 


17  027  780 
2  008  251 


17  970  537 
2  023  300 


10  458  889         17  610  937 


An   NebenbezUgen   wurden  gewahrt 
dem  Gesnmtpersonal  „ 


3  474  125 


3  401  820 


Summe  der  pers/mlichen  Ausgaben  . 


■1  « 


39  029  045 


41  078  000 


7.  Wohlfahrtseinrichtungen  fttr  Beamte  und  Arbeiter. 

Am  SchluC  des  Jahres  waren  insgesamt  2  489  bahneigene  und  23 
angemietete,  zusammen  2  512  Dienst-  und  Mietwohnungen  vorhanden. 
Davon  wurden  1  782  als  Dienst-  und  730  als  Mietwohnungen  benutzt. 
Die  aus  besonderen  Mitteln  des  Heichs  zur  Verbesserung  der  Wohnungs- 
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verhaltnisse  der  Beamten  und  Arbeiter  erbauten  Mietwohnungen  betinden 
sieli  an  solchen  Orten,  wo  die  Bediensteten  Wohnungen  ttberhaupt  nicht, 
odor  nur  unter  ungiinstigen  Verhaltnissen  erhalten  konnten.  Die  Zahl 
der  Wohnungen  dieser  Art  betrug  am  Schlusse  des  Jahres  448.  AuBer- 
dem  waren  8  Arbeiterwohnhauser  mil  je  12  Wohnungen  in  Bischheim, 
Diedenhofen  und  Montigny  vorhanden,  die  aus  Mitteln  der  Arbeiter- 
pensionskasse  fiir  die  Reichseisenbahnen  erbaut  wurden. 

FOr  den  groBten  Teil  der  im  Bureau-  und  auBeren  Dienst  beschaf- 
tigtcn  mittleren  und  unteren  Beamten  und  deren  Angehorigc  wurden 
die  Arzte  unentgeltlich,  d.  i.  auf  Kosten  der  Verwaltung,  gestellt.  Im 
Beriehtsjahr  betrug  die  Zahl  der  Bahnftrzte  12*2.  Ihre  Bcztige  beliefen 
sich  auf  72  148  «li '•. 

Badeanstalten  fiir  Eisenbahnbedienstete  bestanden  auf  den  groBeren 
Bahnhofen  und  in  den  Werkstatten.  Ihre  Zahl  betrug  35  mit  146  Wannen- 
Vtadern  und  05  Brausebadern.  Einem  namhaften  Teile  der  Beamten  und 
Arbeiter  war  die  Benutzung  der  Badeeinrichtungen  kostenlos  gestattet. 
Die  ilbrigen  Bediensteten  batten  eine  maBige  Vergiitung  zu  entrichten. 

Fur  langjahrige.  ununterbrochene  Dienstzeit  bei  der  Reichseisenbahn- 
verwaltung  mit  zufriedenstellender  DienstfUhrung  erhieltcn  die  Arbeiter 
auBerordentliche  Belohnungen  und  zwar  naeh  20jahriger  Dienstzeit  20  <«, 
nach  25jahriger  30  nach  30jahriger  40  nach  35jahriger  60  df,  nach 
40jahriger  80  jc  usw.  Belohnungen  dieser  Art  wurden  im  Beriehtsjahr 
an  1  032  Pcrsonen  im  Gesamtbetrage  von  33  510  ..K  bewilligt. 

Durch  Einriehtung  zweckmaBiger  Obernachtungs-  und  Aufenthalts- 
raume  war  fiir  die  Unterkunft  derjenigen  Bediensteten  gesorgt,  die  ge- 
notigt  sind,  die  Dienst-  und  Arbeitspausen  auOerhalb  ihrcr  Hfiuslichkeit 
zu  verbringen.  Den  Streekenarbeitern  wurde,  sofern  nicht  Wfirter-  oder 
Streckenbuden  benutzt  werden  konnten,  durch  Iterrichtung  einfaeher 
Unterkunftsrftume  oder  durch  Aufstellung  tragbarer  Zelte  und  Hiitten 
Schutz  gegen  die  Unbilden  der  Witterung  gewahrt.  Ebenso  war  zur 
Erwarmung  oder  Zubereitung  von  Speisen  Gelegenheit  geschaffen.  In 
den  Haupt-  und  Xebenwerkstatten  bestand  die  Einriehtung,  daB  besonders 
hierfur  bestellte  Arbeiter  auf  Kosten  der  Verwaltung  die  Speisen  erwarmteu 
<>der  zubereiteten,  so  daB  die  Bediensteten  sofort  naeh  ArbeitsschluB  ihre 
Mahlzeiten  einnehmen  konnten. 

Das  Zugforderungs-  und  Zugbeglcitpersonal  der  Giiterziige.  ebenso 
das  Rangierpersonal  erhielten  bei  strenger  Killte  warme  Getriinke  auf 
Kosten  der  Verwaltung  verabreicht. 

Urn  den  im  Dienst  befindlichen  Beamten  und  Arbeitern  gesunde 
Getriinke  zu  mogliehst  billigen  Preisen  zu  verschaffen.  hat  die  Verwaltung 
eine  groBere  Anzahl  von  Katfee-,  Milch-  und  Mineralwasserausgabcn  ein- 
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gerichtet,  die  sicli  des  lebhaftesten  Zuspruchs  erfreuten.  Verabreicht 
warden  von  diesen  Ausgabestellen  im  Berichtsjahr:  315  936  Portionen 
Milch,  198  646  Portionen  Zucker,  612  843  Portionen  Kaffee,  373  8r>6  Flaschen 
Selterswasser  und  414  968  Flaschen  Limonade. 


8.  Finanzielle  Ergebniaae. 


I' 


Betrag  fiir 


Nahere  Bezeiehnung  des  Ergebnigges 


1904 


1  9  0  5 


Mithin  Zunahme 


Einnahmen: 

aos  dem  Personenverkehr 
„      „    Giiterverkehr  .  . 


sonstigen  Quellen 


Ge»aniteinnahine  .  . 

Ausgaben: 

1  rsonliche  (die  L8hne  der  Bahn- 
unterhaltungs-  und  Werkstiltten- 
arbeiter  gind  in  den  sachlichen 
Ausgaben  enthalten)  

sachliche  (ausschlieBlk-h  dor  Pacht- 
aasgabe)  


22  491  536 
71009  874 
7  128  797 


23  869665 
77  674  928 
7  566  471 


100  630  207     109  01 1064 


1  378  129 
6565054 
437  674 


8  380  867 


33  434  693 
37  &63  383 


35418418 
41  730  541 


1  W3  725 
3  877  158 


— 


Summe  der  reinen  Betriebgausgaben 
Pachte  fiir  fremde  Bahnmrerken  .  . 


71  288  076 
3  284  139 


77  148  959 

3  300  359 


Geaamtausgabe  . 

Uberschufl  der  Einnahme: 

uber  die  reinen  Betriebgausgaben 
,      ,  Gegamtauggaben    .   .  . 




74  572  215      80  449  318 


29  342  131 
26  057  992 


31  862  105 
28  561  746 


5  860  883 
16  220 


5  877  103  ~* 


2  519  974 
2  5<)3  754 


Das  Verhaltni.s  der  reinen  Betriebsausgaben,  d.  i.  der  Ausgaben  ab- 
zuglich  der  Pachtzahlung  fur  fremde  Bahnstrecken,  zur  Einnahme,  der 
Betriebskoeffizient,  stellte  sich  auf  70.8  °/0  (wie  im  Vorjnhr).    Das  Ver 
hiiltnis  der  Gesamtausgabe  zur  Einnahme  betrug  73,s%  gegen  74,1% 
im  Vorjahr. 

Der  EinnahmctiberschuG  1 28  561  740  >M)  hat  das  Anlagekapital  der 
reichseigenen  Bahnen  (660  340  702  ^)  mit  4,33%  verzinst,  gcgen  4,02% 
im  Jahre  1904.  Rechnet  man  dem  Anlagekapital  der  reichseigcnen  Bahnen 
dasjenige  der  gepachteten  Strecken  (62  886  632       hinzu  und  stcllt  dem 
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sich  hierbei  ergebenden  Betrage  den  tiberschuB  der  Einnabme  uber  die 
reinen  Betriebsausgaben  (31  862  106  M)  gegentiber,  so  erhOht  sich  die 
Verzinsung  auf  4,41  %  gegen  4,13  %  im  Vorjahr. 

Auf  die  Leistungseinheiten  bezogen  stellten  sich  die  Einnahmen  und 
Aasgaben  wic  folgt: 


Es  enttielen: 

an  Einnahmen  

„   Ausgaben  ausschlieBlich  der  Paeht 

an  ftberschuB  . 
„   Ausgaben  einschlieClich  der  Pacht 

an  OberschuB  . 


Die  letzten  5  Kechnungsjahre  wiesen  folgende  flnanzielle  Ergeb- 
nisse  auf: 


auf 

auf 

1  Lokomotiv- 

1  Wagen- 

nutskilometer 

achskilometer 

(28)397  844) 

(1040  277  883) 

M 

H,84 

10,4 

2,72 

1,12 

3,1 

2,«8 

7,7 

1,01 

2,7 

im  Rechnungsjahr 

Es  betrug 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

die  mittlere  Betriebslange 

km 

1  902,4 

1  926,T 

1  938,ss 

1  985.S7 

2014.M 

die  Einnahme: 

84  137019 

90  109  037 

97  867  967 

100  680207  109  011064 

auf  1  km  der  mittleren 

1 

Betriebslange    .  . 

44  227 

46  768 

50  479 

50  686 

54  120 

die  Ausgabe: 

66  372  793 

fie  \-)A  rsm 
W  >>*:4  DOT) 

70  524  103 

74  572  215 

80  449  318 

auf  1  kin  der  mittleren 

Betriebslange    .  . 

* 

34  880 

34  528 

36  379 

37  561 

39  940 

in  %  der  Einnahme  . 

•/.: 

[  78* 

73* 

72,1 

74,i 

73,-' 

der  Uberschuli: 

I 

17  764  226 

23  584  451 

27  333  864 

26  057  992 

28  5til  746 

auf  1  km  der  mittleren 

Betriebslange    .  . 

9  338 

12  240 

14  100 

13  126 

14  180 

in  °/0  dea  Anlagekapi- 

tals  der  reicbseige- 

ncn  Bahnen   .   .  . 

2**  . 

3,75 

4*1 

4,08 

4,M 

Die  vereinigten  preuBischen  und  hessischen  Staatseisenbahnen 

im  Rechnungsjahr  1905. l) 

(Nach  dem  amtlichen  Betriebsberichi.) 


Das  Bahnnetz  der  vereinigten  preuBischen  und  hessischen  Staats 
eisenbahnverwaltung  hat  aich  im  Rechnungsjahr  1905  am  rand  670  km 
erweitert. 

ErOflnet  warden  rand  668  km  neue  Bahnstrecken. 
Veretaatlicht  wurde  die  Bahnstrecke  Senftenberg  —  Meuroweiche  — 
Zschipkau  =  rand  7  km. 


Die  Eigentumslange  der  dem  Offentlichen  Verkehr  dienenden 
Bahnstrecken  betrag  am  Ende  des  Berichtsjahres  34  749,68  km. 


Hauptbahnen 

Nebenbahnen 

Davon  wareu: 

km 

km 

km 

preuttisches  Eigentum  

•20  483,09 

18  003,69 

33  486,78 

786,so 

437,6* 

1224,13 

38,68 

38^8 

21808,« 

13  441,31 

34  749.M 

21  808,11 

13  184,11 

34  492^* 

•chmalapurig  (preufiiscb) .... 

257,10 

257.su 

8  270,11 

12  824,90  -f  268,«o 

21  348,11 

12847,64 

367,74  -f-  4v» 

13  209,38 

Mi 

46,86 

140^7 

140,u7 

5,06 

5,06 

1 

»)  Vgl.  Archir  fur  Eitenbahnwesen  1906  S.  340  IT. 
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AuBerdem  wareii  1281,44  km  vollspurige  und  88.51  km  schmalspurige, 
zusammen  369,95  km  AnschluBbahnen  ohne  Oflentlichen  Verkehr  vorhanden. 

AuBerhalb  der  Betriebsgemeinschaft  besaB  PreuBen  noch  die  von 
der  GroBherzoglichen  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg  verwaltete,  52,s*  km 
lange  Hauptbahn  von  Wilhelmshaven  nach  Oldenburg  (s.  S.  455). 

Die  Betriebslftnge1)  der  dem  offentliehen  Vcrkehre  dienenden 
Bahnen  betrug:  -----=  — - 


am  Knde  des 
Jahres 


im  Jahres- 
durchschnitt 


1.  fur  Vollspurbahnen: 

km 

km 

34  ;)52,0!> 
21  361,88 
13  190,21 

33  678.08 

34  401,17 

34  292,64 
21  305,69 
12  986,95 

33  432,62 

34  142,27 

i 

i 

2.  fur  Schmalspurbahnen: 

a)  im  ganzen  sowie  fur  Guterverkehr 

257,20 
92,00 

256,88 
92,00 

8.  Zusammen:  j 

• 

34  809,29 

33  770,0s 

34  658,37 

34  549,52 

33  524,62 

34  399,15 

Das  Anlagekapital  beti-ug  Ende  1905: 

im  gansen 

auf  1  km 
Bahnlange 

fur  die  Vollspurbahnen  

„     „  Schmalspurbahnen  

„     „   AnschluBbahnen  ohne  offentliehen 
Verkehr  


9  144  058  633 
17  232  950 


265  104 
67  002 


12  229  221  33  482 

261  243. 


insgesamt       9  173  520  804 
Ira  Jahresdurchschnitt  betrug  das  Anlagekapital  9  059  283  385  M. 


l)  D.  h.  Eigentumslange  abziiglich  der  verpachteten  und  zuzuglicli  der  ge- 
pachteten  Strecken. 
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Mit  der  Verwaltung  de6  Eisenbahnnetzes  waren  (wie  1904)  21  Eisen- 
bahndirektionen  betraut.  Zur  Leitung  und  Beaufsichtigung  des  firt- 
lichen  Dienstes  waren  (Ende  1905) 

255  Betriebs-,  88  Maschinen-,  88  Werkstatten  und  88  Verkehrs- 
inspektionen 

errichtct.  An  Stationen  waren  aof  den  Vollspurbahnen1)  6  467  vor- 
handen:  562  BahnhOfe  L  Klasse,  1  041  Bahnhofe  II.  Klasse,  996  Bahnhofe 
III.  Klasser  2  649  Bahnhofe  IV.  Klasse,  12  besondere  WerkstattenbahnhOfe 
nnd  1  207  Haltepnnkte.  Die  durchschnittliche  Stationsentfernung  betrug 
5,34  km.  An  Werkstatten  waren  514  vorhanden:  66  Haupt-,  15  Neben- 
und  433  Betriebswerkstatten,  darunter  65  Werkstatten  rait  mehr  als  300 
Arbeitern.  Die  Zahl  der  in  den  Werkstatten  beschaftigten  Lehrlinge  be- 
trug 2  446.  Zur  Bereitung  von  Gas  besaS  die  Staatseisenbahnverwaltung 
104  Anstalten:  fUr  Steinkohlengas  18,  Fettgas  3,  Mischgas  50,  Wassergas  7. 
Azetylengas  16,  Gasolingas  3,  Aerogengas  5,  Benoidgas  2.  Die  im  ganzen 
erzeugte  Gasmenge  betrug  20271  724  cbm.  An  Ladevorrichtungen 
waren  vorhanden:  5  274  offene  feste  Rampen,  2  616  bewegliche  Rarapen, 
1  143  Ladebuhnen,  289  Sturz-  und  Ladevorrichtungen  fur  Kohlen  und  Erze. 
3  120  Lastkrane  und  Hebegeriiste  und  21  Krane  ftir  Schiffsmasten  usw 
An  Brilckenwagen  s  tan  den  2  802  Stuck  zur  Benutzung.  Die  Zahl  der 
vorhandenen  Fernsprecher  betrug  37  619;  davon  waren  an  das  Offent- 
liche  Fcrnsprechnetz  angeschlossen:  aut*  den  Stationen  713,  bei  den  Ah- 
fertigungen  2  087. 

Der  Fuhrpark  bestand  am  Schlussc  des  Jahres  aus: 
15  359  Lokomotiven  und  10  513  Tendern, 
9  Triebwagen, 

28  723  (  74  905  Achsen)  Personenwagen  mit  1  373  963  Platzen, 
7  580  (  17  702       „     )  Gepackwagcn      „       41  480  t  Ladegewicht  und 
324  618  (660  736       „     )  GUterwagen         „  4  321  591  „ 

Aut'  10  km  Betriebslange  am  Ende  des  Jahres  waren  danach  voi- 
lianden: 

4,41  Lokomotiven  und  Triebwagen,  22,18  Achsen  Personenwagen 
mit  18,34  Platzen  auf  1.  Achse,  5,24  Achsen  Gcpackwagen  mit 
2,34  t  Ladegewicht  auf  1  Achse  und  190,64  Achsen  Gilterwagen 
mit  6,54  t  Ladegewicht  auf  1  Achse. 

l)  Auf  den  thiiringischen  Schmalspurbahnen  (preufiisch)  waren  Ende  1905 
vorhanden  4  Bahnhofe  III.  Klasse,  20  Bahnhofe  IV.  Klasse  und  12  Haltepunkte. 
Die  oberschlesischen  Schmalspurbahnen  (preuCisch)  hatten,  auf  3  Kontrollbezirke 
verteilt,  204  Ladestellen. 
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Auf  1  Million  Wagenachskilometer  kommen  von  dem  Bestande  am 
JahresschluB: 

0.94  Lokomotiven  und  Triebwagen,  19,33  Achscn  Personen-,  18/.r. 
Achsen  GepAck-  und  58,82  Achsen  Gtlterwagen. 

Im  Jahresdurchschnitt  standen  zur  Verftlgung: 

15  121  Lokomotiven  und  Triebwagen,  28  157  (72  8(54  Achsen) 
Personenwagen,  7  401  (17  199  Achsen)  Gepiickwagen  und  327  109 
'  665  710  Achsen)  Gtlterwagen. 

Von   dem   Gesamtwert   des   Fuhrparkes  am   Schlusse   des  Jahres 
(1  997  458  251  M)  entfielen 


auf  1  Lokomotive  45  890  M), 
„  1  Triebwagen  36  869  „  ), 
n    1  Achse  4  863  „  ), 

n    1      „  3  337  „), 

1      „  1315  m). 


auf  Lokomotiven      704  827  127  tH 
„    Triebwagen  331  820  „ 

„    Personenwagen  364  264  960  „ 
„    Gepackwagen      59  066  966  „ 
und    „    Gtlterwagen       868  967  388  „ 

Beschaftt  wurden  im  Berichtsjahr:  922  Lokomotiven,  5  Triebwagen, 
1  866  Personen-,  480  Gepftck-  und  19  367  Guterwagen,1)  ausgemustert  da- 
gegen  396  Lokomotiven,  536  Personen-,  122  Gepftck-  und  5  402  Gtlterwagen. 

Die  eigenen  Lokomotiven  und  Triebwagen  haben  auf  eigenen 
und  fremden  Betriebsstrecken  aowie  auf  Neubaustrecken  geleistet: 
434  106  072  Nutzkilometer  (jede  Lokomotive  durchschnittlich  28  709), 
34  475  261  Leerfahrtkilometer, 
21  960  932  Stunden  Verschiebe-  und 
10  172  750  Stunden  Bereitschaftsdienst,  also  im  ganzen 
688  190  653  —  jede  Lokomotive  durchschnittlich  45  512  —  Lokomotiv- 
kilometer  fur  die  Berechnung  der  Unterhaltungskosten  der 
Lokomotiven,  wobei,  dem  VerschleiC  entsprechend,  1  Stunde 
Verschiebedienst  =  10  km  gerechnet  ist,  und 
598  731  493  Lokomotivkilometer  fur  die  Berechnung  der  Kosten  der 
Zttge,  wobei,  dem  Materialverbrauch  entsprechend,  1  Stunde 
Verschiebedienst  -  5  und  1  Stunde  Bereitschaftsdienst  =  2  km 
gerechnet  wurde. 

Auf  eigenen  Betriebsstrecken  wurden  von  eigenen  und  frem- 
den Lokomotiven  und  Triebwagen  geleistet: 

433  970  811  Nutzkilometer  (davon  20  796  248  im  Vorspann-  und  Schiebe- 
dienst), 


>)  Von  den  Beschaffungskosten  wurden  rund  78  400000  <#  aus  Bau-  und 
auBerordenrlichen  Fonds,  73  600000  c*  aus  den  Mitteln  des  ordentlichen  Etats  he- 
stritten. 
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34  455  052  Leerfahrtkilometcr, 

21  804  089  Stunden  Verschiebe-  und 

10  164  124  Stunden  Bereitschaftsdienst,  im  ganzen  also 
686  466  753  —  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange  19  869  — 
Lokomotivkilometer  zur  Berechnung  der  Kosten  fur  die 
Untcrhaltung  und  Erneuerung  des  Oberbaues,  wobei,  dem 
VerschleiB  der  Schienen  enteprechcnd,  1  Stunde  Verschiebe- 
dienst  mit  10  km  in  Ansatz  gebracht  ist. 

Von  den  Wagen  sind  Achakilometer  geleistet  worden: 


auf    eigenen  Betriebs- 
strecken : 

von  eigenen  Wagen  .  . 
p   freraden  (auchPost-) 
Wagen  

zusammen  . 

(darunter  let-r 
auf  1  km  durchschnittlicher 
Betriebslange  

auf  f  rem  den  Betriebs- 
8 1  reck  en    und  auf 
Neubaustrecken: 
von  eigenen  Wagen  .  . 

Gesamtleistung  der  eigenen 
Wagen  

durch*ehiiittl.  auf  eine  Achse 


Personen- 
wagen 

Gepack- 
wagen 

Guter- 
wagen 

Postwagen 

3  684  584  262 
180178  416 

898  753  91*5 
35  508516 

9  831  042  062 
1  498  195  625 

298  614563 

3  864  762  678    934  262511 

11329237  687 

298  614  563 

=  16  426  877  439 
-                 -        !  3  408  767  304         999  659) 

1                  j  1 
111  862           27  041  ,          327  913            8  643 

183  121  117 

=  475  459 

I 
1 

|  1 
37  014  804  1  1  985  249  494  , 

=  2  206  385  415 
3  867  705  379    936  768  799  111  816291556 

=  16619  765  734 
63081  1         54408  |           17  760  | 

=  21990. 

In  den  einzelnen  Zuggattungen  wurde  geleistet: 


i  n 

bei  einer  durch- 
schnittlichcn 
Zugstarke  von 
Achsen 

Zugkilometer 

Wagenaehs- 
kilometer 

Schnellziigen  

gemischten  Ziigen  

Arbeits-  und  Materialzugen   .   .  . 

26 
21 
16 

66 

35 

51  260589 
140  081  124 

47  326  871 
169  450  038 
5  055  941 

1  332  178  830 

2  944  924118 
739  021  307 

1 1  234  049  686 
176  703  49* 

zusammen  .    .  . 

40 

413  174  563 

16  426*77  439. 

Archiv  IQr  Kisenlmhnwesvii.  t"07. 
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Die  Einnahnien  haben  im  ganzen  1  729  253  130  M,  auf  1  km  durch- 
schnittlicher  Betriebslange  50  051  .«  betragen.    Es  brachten  ein: 


in  Prozenten 

im  ganzen       .  "**  i  ~ 
im  im 


einzel-  gan- 
ncn  zen 


auf  1  km 
durch- 
sohnittlicher 
Betriebs- 
liinge 


1.  die  PersonenbefOrderung  des  iiffent- 

lichen  Verkehrs  

die  Militarbefordcrung  


die  gesainte  Personenbefoi  derung  .  . 
(d.  i.  auf  1  Achskin  dcr  Pers«>nenwngen 
ll,8h  «S) 

die  Gepackbefordernng  

(010  628  t,  49  928  726  tkm) 
(d.  i.  auf  10000  Achskm  der  Gepiiek- 
wagen  137  ,  H) 

die  Befiirderung  von  Hunden    .   .  . 
( I  237917  Stuck  =  12380  t,  348935  tkm) 

die  Bahnsteigkarten  

die  sonstigen  Nebenertrftge  .... 

der  Per  son  en-  und  Gcpackver- 

kebr  (1)  im  ganzen  

auf  10 (XX)  Achskm  der  Persoiu-n-  und 

Cepiirkwageii  

ilav  on : 

der  innere  Vcrkehr  der  eigenen  Bahnen 
dcr  Verkehr  mit  fremden  Bahnen  und 
der  Durchgangsverkehr  .... 

2.  die  Guterbel'ordening  des  nffentlichen 
Verkehrs  

<ier  Tierverkehr  

die  Betorderung  von: 


450  987  39*  94,74 
8  290  381        1,7.%  — 


459  283  779      96,4:*  — 

. 

12  707  207       2,<w  - 


535  533  i  0,ii 


2  5 

855 


470  015  677 

992 

409  586  680  86/)4 

60  428  997  13,% 


100,co  27/3 


1077  828  101  94,03 
31  166  477  2,72 


Postgut 


Militftrgut  

frachtpHichtijjem  Dienstgut 
die  Nebenertriige  


der  Giiterverkehr  (2)  im  ganzen  . 
auf  100(XJ  Achskm  der  GUtcrwagen  . 
davon : 

der  innere  Verkehr  der  eigenen  Bahnen 
der  Verkehr  mit  fremden  Bahnen  und 
dcr  Ourchtrangsverkchr  .... 

der   Persoiien-    und  Giiterver- 
kehr  (1  u.2)  zusammen    .   .   .  . 


13  7i>0 


MSI 


10 


74  070  | 

!    0,;2       —  102 

55088 


14  199 


31  333 
'.•06 


1  317  055 
3  770  525 
4*98  735 
27  262  281 

0,n 
0,33 
0,43 
2,3. 

38 
110 
142 

793 

\  1  146  249  174 

100,00 

66,!^ 

33  322 

1  012 

1 

785  009  394 

68,«y 

361  239  780 

3l,:.i 

1  022  204  S51 



1 

93,si 

40  955 
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3.  die  Verpachtung  von  Bahustrecken, 

die  Mitbenutzung  von  Bahnstrecken 
und  Bahnhiifen  dnrch  fremde  Ver- 
waltungen, die  Wahrnehmung  des 
Dienstes  in  fremden  oder  gemein- 
scbaftlichen  Verkehren,  die  Verwal- 
tung  von  Eisenbahnverbanden  und 
Abrechnungsstellen  

die  Arbeitsausfiihrungen  der  Werk- 
stiltten  fiir  fremde  Verwaltungen  . 

die  Leistungen  fiir  die  Post:  u.  a.  Her- 
gabe  von  Wagenabteilungen  zuni 
Postdienst,  Beforderungvon  Eiscn- 
bahnpostwagen,  Stellung  von  Bei- 
wagen,  Unterstellen,  Heinigen,  Be- 
leuchten  usw.  der  Eisenbahnpost- 
wagen  

die  Leistungen  fiir  die  Neubauverwal- 
tung  

die  Uberlassung  von  Bnhnanla- 
gen  und  die  Leistungen  zu- 
gunsten  Dritter  (3)  iin  ganzen 

4.  die  flberlassung  von  Betriebs- 

mitteln  an  fremde  Verwaltungen 

5.  d»r   Verkauf    von  Materialien 

und  Materialabfallen.  die  Ab- 
gabe  von  Materialien,  Wasser, 
Klektrizitat  und  Gas  an  fremde 
Verwaltungen  usw  

6    die  Beforderung  von  Privatdepesehen 
074  092  ,■«■),    die  wirtschaftliche 
Xutzung  der  Gebaude  und  Grund- 
stiicke  (14  418  270  JO  u.  a.  in..   .  . 

die  sonstigen  Einnahmen  (3  bis  6)  im 
ganzen   


im  ganzen 


in  Prozentcn     *uf  1  km 
durch- 
hchnittlicher 
un         un  Betriebs- 
einzel-     gaa-  binge 
nen        zea    j  jf 


9  449  045  — 


3  273  564 


6  8(18  176 


1 1  206  588 


30  797  373 
19  748  201 


28,t:<       1,78  8«.»1 

1 

18,46       1,11  572 


37  116  947 


19  325  758 


106  988  279 


34,6*  1    2,15  1074 


18.W  1,11 


55!t 


100,011  6,iy 


3  0!  <6 


Die  Ausgaben  haben  betragen:  im  ganzen  1  048  307  834  tH,  auf  1  km 
dorehschnittlicher  Betriebsliinge  30  342  t#.  auf  1  000  Lokomotivnutzkilo- 
meter  2  416  c",  auf  1  000  Wagenachskilometer  aller  Art  63,82  J(,  im  Ver- 
haltnis  zur  Einnahme  (Betriebskoefrizient)  60,<;2  °/0.    Es  wurde  ausgegeben: 

29* 
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im  ganzen 

in  Prozenten 

auf  1  km 
durch- 

im 
einzel- 

im 
gan- 

schnittlicher 
Betriebs- 
Iange 

*  H* 

nen 

zen 

Besoldungen   

21 1  805  555 

44,8* 

20,31 

6130 

WohnungsgeldzuschusHe .    .   .  . 

27  345  960 

5,79 

2*1 

792 

(durch  Uberweisung  von  26264  Dienat- 

wohnungen  an    Beamte    ist  der 

irpua \  7I J  f  V10  Wnhnu  n  cs £?f*lfi7iisrliufl 

L"  CSClullvliV        *  *    v  llll  llll       0  K  «^  *  t-*      Uo^rll  U  w 

im   Betrage   von  4  154  501  ,*6  in 

Wegfall  gekommen) 

1 

239  151  615 

50,63 

22VM 

6922 

(fur  1  078  hbherc,  47  006  mittlere  und 

97  031  untere.    inagesamt  145  115 

etatsmauige  Beamte) 

diat arise he  Besoldungen    .   .  . 

11915217 

— 

(tur  41U  nonere.  i>yio  mituere  una 

1  737  untere,  insge«amt  8  063  aufler- 

etaUmaflige  Beamte)1) 

Tagesvergutungen  der  Gehilfen  und 

Lohne  uer  Hilfskrafte  tm  unteren 

66627  549 

— 

(67  864  Personen  > 

Lohne  der  Betriebsarbeiter  .... 

68519458 



(66  056  Personen)!) 

8  306803 

- 

zusamtnen  (3) 

155  369  027 

32,s» 

14.8J 

4  497 

Tagegelder,    Reisekosten  und 

4  915  164 

1  581  133 

rani*,  oiuiiut5n~  uno.  VNfU-iiigciut?!  » 

Pr&mien  fur  Materialerspamisse 

7  150  220 

Verlustentschftdigungen  der  Kasscn- 
fuhrer,  ftir  Bewachung  der  Reichs- 

317314 

zusarmnen  (4) 

41  646  357 

8»« 

1205 

autierordentliche  Rt-mune ratio- 

nen  und  Unterstutzungen  .  . 

u  753  426 

1,25. 

0,:.s 

167 

'.;  AuHerdt'in  wart'ii  229  Regierungsbaunu-ister  und  Regierungsbaufiihrer, 
258  Zivilsupernumerare  und  S<»9  (repftoktrager  vorhanden,  die  keine  Vergiitung 
aus  der  Staat^kasse  emptingen. 
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6.  fur  den  bahn&rstlichen  Dieust  sowie 
fur  sonstige  arztliche  Untersuchung 
und  Behandlung  von  Beamten  und 
Arbeitern   

statutm&fiige  und  andere  Pensionen 
an  Beamte  und  deren  Hinterblic- 
bene>)  

Zusebusse  zu  Krankenkasseu    .   .  . 

Zuschiisse  zur  PensionskasBe  fiir  die 
Arbeiter  

Zahlungen  auf  Grund  de»  Unfallver- 
*icherungggeset*e.s  

Renton,  HeilungskoBteu  und  Sterbe- 
-elder  auf  Grund  dcs  I'nfall- 
fursorgegesetzes  

VerwaltungskoHten  auf  Grund  des 
Unfall-  und  drs  Invalidenversiche- 
rungsgesetzes  

Beitrage  zu  Kinrichtungen  der  Kran- 
ken-  und  Kleinkiiidcrfiirsorge  an 
kleinen  Orteu  mit  zahlreicbem 
Eisenbahnpersoual  

Beihilfen  zu  Genesungsheimen  .   .  . 

Zuwendungen  an  Hilfskassen  fiir 
Kisenbahnarbuiter  


— ' —  =_  .  ^ 

in  Prozenten 

auf  1  km 

durch- 

im  jranzen 

schnittlicher 

im 

im 

Betriebs- 

einzel- 

nan- 

lance 

,H 

zen 

K 

14  692  465 
'2  832-271 


49  671 

5oax> 


4  759  261 


5  984  587 


H25  284 


i  : 


1  699  864  - 


zusammen     6)    fur  Wohlfahrts- 

30  407  095 

6,H  2,9- 

s80 

I 

im  gatizen  an  personlicbcn  Aus- 

gaben  (1  bis  6)  

in  Prozenten  der  Gesamteinuahme 
auf  1000  Lokomotivnutzkilometer  .  . 
auf  10fK) \VitK«>iiachskilometer  allor  Art 

472  327  420 

27,:u 
1  089 

■ 

1 

1 

100,oo  45,o« 

  '    i 

1  1 

  — — 

1 

18  671 

')  Hier  sind  uur  diejenigen  Peusionsbeziigt;  berueksiehtigl,  die  in  den 
Statuten  der  eheinaligen  Bcamtenpetisionskassen  oder  in  Vertragsverhaltnissen 
begriindet  sind;  die  Staatspensionen  fiir  Beamte  und  die  gesetzlichen  Hint.-r 
bliebencnbezuge  werden  aus  den  allgemeineu  Staatsfond.s  b«-stritten  und  betragen 
fiir  das  Berichttjuhr  35  409  097 
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7.  fiir  Unterhaltung  und Erganzu ng 
derlnventarien.  Rescbaffung 
<ler  Betriebsmaterialieu : 
Betii'baffung  von  Dienstkleidung(Man- 
tel,  Pelze,  Filzstiefel  usw.)  fiir 
solche  Klassen  von  Bediensteten, 
die  infolge  ihres  Dienstes  den  Un- 
bilden  der  Witterung  besonders 
ausgesetzt  sind  

Unterhaltung  und  Krganzung  der 
AusrustungsgegenstAnde,  Werk- 
zeuge  und  Gerllte  

Drucksachen,  Schreib-  und  Zeichen- 
materialien  

Kohlen,  Koks  und  Briketts: 

7  662  43U  t  zur  Lokouiotivfeuerung 
im  eigenen  Betriebe    .   .  . 
(fiir  1000  Lokomotivkni  _  12,-tl  t 

-  137.79  ,  U, 
fur  1000  Wageuiichskm   =  0,4?  t 
—  5,irj  ,H) 

730  40,5  t  fiir  andere  Zwecke  .   .  . 

sonstige  Betriebsmaterialien  (Kubol, 
Petroleum  usw.)  


in  Prozcnten 


im  ganzen 


Bezug  von: 

Wasser     von  fremden  Werken 
Gas  .         „  „  i). 

EtektrizitAt  „         ,  „     1) . 

zusammen  (7) 

B>  i'ur  Unterhaltung,  Erneuerung 
und  Ergitnzung  der  baulichen 
An  I  age  n  auf  34  5«9,y8  km  Bahn- 
strecken  mit  48218  km  durchgehen- 


im 
einzcl- 
nen 


Kan- 
Ma 


auf  1  km 
durch- 
schnittlicher 
Hetriebs- 
1  unite 

U 


i 


1  850  410 


n  508  m 


6  rm  745 


82  401  538 


7  581  055 
21  306  *21 

3  Ki7  901 

4  952  385 
3  764010  - 


1411128  664 


24,b8  13,37 


4  or*; 


')  Zur  Beleuchtung  der  Dienstrautne.  Bahnhole  usw.  waren,  abgesehen  von 
den  gewimnlichen  Petroleumlampen,  vorhanden:  196  277  Gastiammeu  (143261  mit 
Gluhkiirpern),  138  720  elektrische  Flammen  (25000  Bogenlicht,  113  720  Gliihlicht), 
davon  72  867  mit  Stromzufuhrung  aus  eigenen  Werken,  9  661  Spiritusgluhlieht- 
flammen  (Spiritusverbrauch  2232815  1),  3026  Petroleumgluhlichtflammen  (Petroleum  - 
verbrauch  1  958  502  kg). 

Zum  Autrieb  von  Einrichtuiigen  im  Werkettatten-  und  Betriebsdienst  waren 
4  060  Klektro-,  229  Gas-,  112  Petroleum-,  46  Spiritus-.  101  Benzin-  und  34  Kohlen- 
wa.ssrr.stoff ,  znsammen  4  582  Motoren  in  Benutzung. 
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den  Glcisen  (47  689  km  -  98,90% 
aus  Stahl-,  529  km  =  l,to  «/0  aus 
Eisenschienen)  uud  19  922  km  Ne- 
bengleisen: ») 

a   gewohnliche  I'nterhaltung: 

Lohne  der  Bahnunterhaltun^sar- 
beiter  (insgesamt  6*5  336  auf  1  km 
<ler  unterhaltenen  Strecken  1,32.  auf 
1  km  <ler  unterhaltenen  (Jleiae  0,9"^ 

'i 

Obrrbau-  und  Baumaterialien,  ins- 
besondere  zum  Umbau '-')  von 
1  370  km  Gleis  mit  hoIzeriK'n 


und  1  035  km  mit  Hsornen  <^uer- 
srhwellen')  

Leistungen  und  Lieferungen  dor 
Unternehmer  und  Handwerker. 

b)  auUergewtdinlkhe  Unterhaltuug»j . 

i' 

c)  Kosten  dtr  an  Dritte  abgegebenen 

Material  um  

<ii  Knsten  erhcblii'ber  Erganzuugen  . 


zusaminen  (8) 

9.  fiir    Unierlialtuug,  Erneurrung 
und  Ergttnzuug  der  Betricbs- 


ui  Prozenten 


im  ganzen 


em- 
zelnen 


gan- 
zen 


auf  1  km 
durch- 
schnittlieher 
Betriebs- 
liinge 

.  If 


IL  


80  473  756 

29  482  713 
28  750  947 

1  530  208 
13  883  958 


! 


4*  102  304  — 


35, 1 1  19,W 


5*53 


')  Die  Scbienen  sind  uberwiegend  auf  holzernen  QuerHchwellen  befestigt; 
auf  eisernen  Schwellen  lagen  ruml  19  777  km  oder  29,oa%  und  zwar: 

auf 

(Jucrscbwellen  I^ngsehwellen 

in  Hauptgleisen  km  13  343  286 

„  Nebengleisen  „  5  813  336 

zusammcn    km         19  156  621 

-)  Au*  den  bei  den  einmaligen  und  auCerordentlichen  Ausgaben  des  Etat* 
bercit  gestellten  Mitteln  wurden  aufierdem  rund  445  km  Gleise  auf  besonders  stark 
b.fahrenen  Strecken  mit  Scbienen  der  Formen  8,  9r  15  und  16  umgehaut  (rund 
278  km  mit  holzernen,  167  km  mit  eiaernen  Querscbwellen). 

3;'  Fur  1  km  der  unterhaltenen  Gleise  betrug  der  Materialverbrauch :  4.:s  t 
Sehienen  und  Kleineisenzeug,  l,6i  t  eiserne  und  35,8:  Stuck  hidzerne  Schwellen. 

*j  Mit  EinsehluB  kleinerer  Erganzungen,  d.  h.  solcher  Bauausfuhrungen,  die 
anschlagsmaCig  einen  Kostenaufwand  von  mindestens  2000  tU,  aber  weniger  ah 
30000  Jt  erfordern. 
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in  Frozen ten 


mittel  und  der  maschinellen 
Anlagen: 

a)  Lohne  der  Werkstattenarbeiter  (66  996) 
(auf  1000  Lokomotivkm     .    .    90,48  tH% 
auf  1000  Wagenachskm  aller  Art  8,75  tH) 

b)  Beschaffung  der  Werkstattsmateria- 

lien  (nach  Abzug  der  Kosten  fur 
die  zar  Unterhaltung  der  Inven- 
tarien  und  baulichen  Anlagen  ver- 
wendeten   Materialien   im  Werte 

von  3  068  269  Jl)  

(auf  1000  Lokomotivkm     .    .    62,25  Jt, 
auf  1000  Wagenachskm  aller  Art  2,16  ctt) 

c)  sonstige   Kosten    (im  wesentliehen 

Kosten  fur  Lieferungen  nnd  Lei- 
stungen    der    Unternehmer  und 

Handwerker)  

(auf  1000  Lokomotivkm     .    .     15,»o  t*f>, 
auf  1000  Wagcnachskm  aller  Art  0,66  c^) 

zusammen  (a  bis  c) 

d)  Beschaffung  ganzer  Fahrzeuge : '-) 

570  Lokomotiven  

756  Personenwagen  

138  Gepilckwagen  ........ 

7  778  Giiterwagen  

zusammen  (9) 

auf  1  000  Lokomotivkm  

,    1  000  WaKcnachskm  aller  Art  .    .  . 


auf  1  km 
durch- 
schnittlicher 
Betriebs- 
lange 


33  986  728 
12  294  410 

}  23  634  363 


179  082  384 
260 

I0.T> 


3 1      ,   1 7,os 


3  183 


47  993  0*1  M. 


»)  Hiervon  beanspruchte: 

a)  die  gewohnliche  Unterhaltung: 

der  Lokomotiven  und  Tender  

der  Personenwagen   17  618  505  , 

der  GepUck-,  Outer-,  Arbeits-  usw.  Wagen  .  .  .  .  32  552  571  „ 
der  mechanischen  und  maschim-llen  Anlagen  und 

Einrichtungen   3  570  029  . 


zusammen    .    .  101  734  186 

b)  die  aufiergewohuliche  Unterhaltung   3  642  005  *  , 

wah  rend 

ci  die  Arbeitsausfiihrungen  der  Werkstiitten  fur  die 
Neubauverwaltung,   die  Postverwaltung,  trenide 

Kisenbahnen  usw.  eine  Ausgabe  von   1790  692  , 

verursachten. 

-    Ohne  dip  in  i!  roGerer  Anzahl  umgebauten  Lokomotiven  und  Wn?(>.n 
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10.  fiir  Benutzung  fremder  Bahn- 

anlagen  und  fiir  Dienstlei- 
stungen  fremder  Beamten 

11.  fiirBenutzung  fremderBetriebs- 

mittel  

12.  Steuern,    Kommunalabgaben  und 

oftentliche  LastenM  

Entschadigangen    auf   Grand  der 
Hafipflichtgesetze  

(auf  1000  Zuzkm  9,99  J6,  auf  10000 
Wagenachskm  aller  Art  2.51  Jf.  auf 
1000  Aohskm  der  Personenwajen 
1,07  <M,  auf  10000  Peraonenkm 
%f»tH.  auf  1000  befbrdertc  Per- 
sonen  5,3*  J(  ) 

Ersatzleistungen  fiir  verlorene,  ver- 
dorbene  und  beschadigte  Trans- 

portgegenstande  

(fiir  10  000  tkm  O.so  M ,  fur  10000 
Achakm  der  Gepiick-  und  Gliter- 
wagen  203  Jt) 

sonstige  Entschiidigungen,  insbeson- 
dere  fur  Wald-  und  Feldbrande  . 

fiir  Benutzung  fremder  Grundstiicke, 
Miete  fiir  Dienstgebaude  uaw.  .  . 

fiir  Reinigung  der  Pienstrftume,  An- 
fahrten  usw  

sonstige  und  unvorhergesehene  Aus- 
gaben   

zusammen  (12) 

im  ganzen  saehliche  Ausgaben  (7/12) 

auf  1000  Lokomotivnutzkm  

„    1000  Wagenach.Hkm  aller  Art  .    .  . 


auf  1  km 
durch- 
schnittlicher 
Betrieba- 
lange 


,75  980  414      100,00  54,94 
1  327  - 

35,06        1     -  - 


16671 


l)  Darnnter  16  150  327  iH<  Kreis-  und  Gemeinde-Einkonimensieuern.  1  628  586  -.M 
Grund-  und  Gebaudesteuern,  160  191  M  Staatsabgaben  an  auCerpreutiische  Staaten 
und  650635  M  sonstige  Steuern  und  Lasten.  Das  nach  den  Bestimmnngen  dea 
Kominunalabgabengesetzes  vom  14.  Juli  1893  (Ges.-S.  S.  152)  konimunalsteuer 
pflichtige  Reincinkommen  der  vom  preuBiscben  Staate  fiir  eigene  Hechnung 
betriebenen  Eisenbabnen  betrng  fur  1904  286  996  545  M.  Auf  100  J6  dieses  Ein- 
kommens  wurden  5,m  .It  Kreis-  und  Gemeinde-Einkommensteuern  gezahlt. 
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Der  OberschuB  betrug  im  ganzen  U80  945  290  jf,  auf  1  km  durch- 

schnittlicher  Hetriebslangc  19  709  Jl,  im  Verhaltnis  zu  dem  im  Jahres 

durchschnitt  verwcndeten  Anlagekapital  ill  059  283  385  7.r,2  %,  im  Vor- 
liiiltnis  zur  Einnahme  39,38%. 

Im  Porsoncnvcrkchr  betrug: 


in  der  I.  Klasse 
„   .  II  - 
,    „  HI.  „ 
.   .IV.  , 

Persouenbefor- 
dcrung  ties 
offentlichen 
Verkehrs 

Militar.    .    .  . 


die  Zahl 
der 
beforderten 
Personen 

*) 


die  Zahl 
der 
gefahrenen 
Personen- 

km 


die 
durch- 
sehnitt- 
liche 
Weg- 
streeke 

fiir 
1  Person 
km 


die  Einunhmc1) 


im 
ganzen 


% 


J  I 


2  081594 
77  584  304 
341  473  141  | 
350  315  392 


262  0*8  391 
2  253  281  438 

7  020  754  350 

8  196  531  934 


97.%        18  638  050 

■ 

29.-4        96  064  367 


20,56 

23,uu 


151  693  479     33,64  0,43 


zusammen 


778  054  431 
9  224  331 


17  733  236  113 
826  21 1  020 


787  278  762    18  559  467  133 


22,  ;  y 
89,:.7 

23,  ^7 


fur 

1 

Per- 

fiir 
1 

Per- 

so- 

son 

nen- 
km 

'« 

<* 

6,»5 

7,K 

4,S6 

0,J4 

2,« 

0,43 

l.-o 

•  >,'•* 

2,^4 

0,*; 

1," 

M 

2,4T. 

>)  Mit  dem  Erlos  fur  Schlaf-  und  Platzkarten. 

'-)  Die  Zahl  der  beforderten  Personen  entspricht  im  allgemeinen  der  Zahl  der 
verkauften  Fahrkarten.  Es  sind  jedoch  gerechnet  worden:  zwei  Personen  fiir  jede 
Riickfahrkarte  einschliettlich  der  Arbeiter-Riickfahr-,  Sonderriickfahr-  und  Sonntags- 
karten,  fiir  jede  Doppelkarte  IV.  Klasse,  ferner  —  und  zwar  fiir  jeden  Tag  ihrer 
(lultigkeit  —  fiir  jede  Zeitkarte  und  jede  zur  Hin-  und  Ruckfahrt  bereehtigende 
Schiiler-  und  Arbeiterwochenkarte,  eine  Person  fiir  jedes  Fahrecheinheft,  ferner 
—  und  zwar  fiir  jeden  Tag  ihrer  Gultigkeit  —  fiir  jede  zu  einer  einfachen  Fahrt 
in  einer  Richtung  bereehtigende  Schiilerkarte  und  Arbeiterwochenkarte. 

Bei  Abfertigung  raehrerer  Personen  auf  eine  Blankokarte  und  auf  Militar- 
fahrschein  sowie  bei  Fahrscheinblocks,  Fahrten  auf  Beforderuugsschein  ist  die 
Zahl  der  Personen  (Fahrten)  gerechnet  worden. 

Zwei  Kinder  von  4  bis  10  Jahren  gelten  als  eine  Person:  die  in  den  Schlufi- 
suinmen  Bieh  etwa  ergebenden  Halften  sind  auf  ganze  Personen  aufwarts  ab- 
gerundet. 

Die  in  Sonderziigen  und  besonders  gestellten  Personen-,  Kranken-  usw. 
Wagen  beforderten  Personen  sind  erforderlichenfalls  schatzungsweise  ermittelt 
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Der  Verkehr  auf  einfachc  Fnhrkarten  gestaltete  sich  folgender- 
mnficn:     


I; 


K  s  betrug  in  der 
I.  II.  III. 

K  I  a  s  s  e 


IV. 


im  ganzen 


3!M  347       19  492  188     104  506  694    218  566  866 


die  Zahl  der  bet'or- 
derten  Personeu  . 

iu  n0  <lor  Gesaint- 
persnnenzahl  der 
Klasse    .    .    .  % 
dieZahl  tier  yefahre- 

nen    Personenkin       73  AAA  322     430 952  205  1  559  238  846  6  794  318  007  8  867  841  880 


14,:* 


2o,i-' 


80,&» 


61, »i 


842  957  09.-. 


48,  6 


ill  (l  o  der  Gesatnt- 

leistung    in  der 

Klasse  .  .  .  "/o  27,w 
diedurchschnittliche 

Wegstrecke  .  km  187,4i 
die  Kinnalimc: l) 

uberhaupt  .    .  iM> 
0  o 

in  0  „  der  Gesaint- 

einiiahme  der 

Klasse.  .  .  %  35, 19 
fur  1  Person  .  16,76 
„  1  Personenkm  A 


19,13 

22,11 


22.21 
14,*f 


82p9  47,;:! 

3  !,<>•.  2^.s.; 
.1 


6  558  283       22  243  803      46  976  009     139  082  910     214  861  0O5 


23,16 
5,16 


21,97 

26,  <i 

0,4:, 
3,oi 


8,m 

Xaeh  der  Gattung  der  Fnhrkarten  cntfallen  von: 


64,73 


91,69 
0,64 


100,00 


46,7« 

0,63 
2,13. 


a;  in  Schnellziigen 


« 

dem  Normnltarif: 

n  

der 
der 
befbrderten 
Personen 

Zahl 
der 
gefahreuen 
Personenkin 

der 

Etnnahme 

4  627  524 

235  966  002 

634  504  777 
7  114  251  366 

37  110  516 
156  461  263 

zusumim-n  .    .  . 

240  592  526 

7  748  756  143 

193  571  779. 

und  die  Personenzabl  sowic  die  Kinnahnien  nach  Matigabe  der  in  Anspruch  ge- 
nommenen  Klassen  verteilt. 

Fttr  die  von  freinden  AusgabeBtellen  ziisammenstellbarer  Fahrscheinhefte 
ausgegebenen  preuBisch-hessischen  Streckenabsehnitte  ist  die  Personenzahl  in 
der  Weise  ermittelt,  daC  von  diesen  Streckenabsrhnittrn  ebensoviele  auf  eine 
Person  gerechnet  sind,  als  im  Durchachnitt  preuCisch-hessische  Streckenabsehnitte 
in  den  von  eigenen  Ausgabestellen  verkauften  Fahrsclieinheften  enthalten  waren. 

l)  Ohne  die  Erliise  fiir  Schlaf-  und  Platzkarten. 
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der  Zah 1 
der  der  der 

befdrderten    gefahrenen  Einnahtne 
Personenkm 


auf  den  Berliner  Stadt-,  Ring-  uud  Vor- 
ortverkehr  

auf  den  Ortsverkehr  der  Hamburg-Alto- 
naer  Verbindungsbahn  

auf  Gesellschaftsfahrten  

zusamnien  .    .  . 

insgesamt  .   .  . 
Im  Hue k tali rverkehr  betrug: 


945  822  926       18  408  446 

1134  686  5  062  330  154  478 

795  954        158  200  481        2  726  302 


102  364  569     1  109  085  737       21  289  22»i 


342  957  095     8  857  84 1  880     214  861  005. 


diuZahl  der  verkauf- 
ten  Kartell  .   .  . 

die  Zahl  der  befdr- 
derten Personen 
Fahrten)  .... 

in  u/0  der  Gesamt- 
personenzahl  der 
Klasse  ....  % 

dieZahl  der  gefahre- 
nen  Personenkm  . 

in  %  der  Gesamt- 
leistung  in  der 
Klasse  ....  % 

die  durchschnittliche 
Wegstreeke  km 

die  Einnahrae:  *) 
liberliaupt  .    .  Jt 

o/ 

fn 

in  u/o  der  Gesamt- 
einnahme  der 
Klasse    .    .    .  % 

fur  1  Person  .    .  Jl 

furl  Personenkm  ..\ 


.  ...  . 

in  der 

 i 

L 

II.  III. 

IV. 

im  ganzen 

i 

Klasse 

646  157 

|; 

12  302  600      62  329  915 

16  323  911 

1 

91  602  583 

2  257  354       57  870  8-17     236  742  739     137  748  520     434  619  466 

i  ll 


i 


84,ik 


74,5» 


69,  ^ 


38.06 


'I 


55.ii 


160  013  089  1  662  937  340  5  304  993  189  1  402  218  927  8  53i »  102  545 


60,91 

70,H!» 


73,s< 
28,71 


75.  - 
22ji 


17,ii 


45,-h 


KM-  19,» 


9  141  139        02892  376     131  198  293      12  610  569     215  842  377 
4,.-i  29,u  60,th  5,s»  100,00 


4i<. 

* 

65,»;             71,  ; 

8,ji 

47. 

4,ii.'. 

1,09  0,:... 

0,os 

5.71 

1 

3,7s  2,47 

■ 

0,9.) 

fur  Sclilaf- 

nnd  PlatzkarO-u. 
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Nach  der  Gattung  der  Rttckfahrkarten  entfallen  von: 


auf    gewohnliehe  Riickfahr- 
karten  

_  den  Ortaverkehr  der  Ham- 
burg -  Altonaer  Wrbin- 
dungsbahn   

„    Arbeiter-Riickfahrkarten  . 

.   Arbeiter  -  Wochenkarten ») 

„   Sonderzugkarten  .   .   .  . 

„    Sonntagskarten    .   .   .  . 

.  Zeitkarten  

.  Schiilerkarten  

in  ganzen    .  . 


Ira  Verkehr  auf  zusammengestcllte  Fahrscheinhefte  betrug: 


I. 

in  der 

II.  III. 
Klasse 

im 

ganzen 

dit  Zahl  der  befurderten  Personen 

32  893 

221  269 

223  708 

477  870 

in  %  der  Gesamtpersoncnzahl 

1,23 

0,29 

0,o; 

0,06 

dieZahldergefahrenenPersonenkm 

29  331  980 

159  391  893 

156527  815 

345  251  688 

in  %  der  Geaamtleistung  in  der 

Klasse  % 

11,17 

7,07 

2,23 

1,*6 

durchschnittl.  VWgstrecke  .  kin 

891;74 

720,35 

699,70 

722,4* 

Einnahme:  ubcrhaupt  ... 

1  853  B37 

7  449  061 

5  142  788 

14  445  386 

% 

12.S3 

51,57 

35,60 

100,00 

in  %  der  Gcsamteinnahme 

9,94 

7,75 

2.79 

3,14 

fiir  1  Person  ,i( 

56,35 

33,67 

22,99 

30,23 

fur  1  Personenkni   ....  A 

6,32 

4,67 

3,w 

4,18. 

Im  Schlafwagenverkehr  wurden  von  93  152  Keisenden  I.  Klasse 
709  599  von  134  119  Reisenden  II.  Klasse  951  824  zusammen  1  661  123 
Mark  (0,36  %  der  Gesamteinnahrae)  erhobcn. 

Die  Einnahme  aus  dem  Verkauf  der  Platzkarten  zu  den  D-Ztigen, 
haben  4  177  207  tU   (0,91  %  der  Gesainteinnahme)  betragen.    Im  ganzen 
wurden  3  876  808  Platzkarten  verkauft. 

l)  Arbeiterwochenkarten  werden  unterschieden  nach  solchcn  zur  taglich  pin- 
maligen  Fahrt  und  solchen  zur  taglich  einmaligen  Hin-  und  Ruckfahrt.  Wochen- 
karten zur  taglich  einmaligen  Fahrt  sind  oben  602  591  mit  3  615  516  Fahrten, 
24  149  139  Personenkm  und  init  230  661  J<  Einnahme  mitenthalten. 


der  Zahl 
der 

v  ork  mi  ftpn 

\l  I  rvftUl  H  11 

Karten 

den 
zuruck- 

Fahrten 

den 
gefahrenen 
Pflrsoncii- 
km 

der 
Einnahme 

M 

65  443  052 

130  886104 

5  180  391091 

180  850  078 

656  664 

1  111328 

4  633  312 

107  032 

6  462  286 

10904  672 

293  966  924 

2938432 

10  871626 

126  843  954 

1  108253003 

9  672  137 

1  479  229 

2958  458 

137  688  733 

2807  164 

6  483  162 

10  966  324 

205  456  157 

4  399  430 

2280  609 

142216808 

1  521  667  114 

14  232  906 

36956 

8  731  918 

78  207  211 

835  198 

1 

91602583 

434  619  466 

8530162  545 

216  842  377 
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Im  Berichtsjahr  haben  auf  den  Vollspurbahnen  folgende  Unfalle 
btattgefunden: 

auf  freier  auf 
Bahn  Bahnhofen 

a)  Entgleisungen  147  165 

b)  ZusammenstOBe   31  185 


528 

d.  i.  auf  100  km  durchschnittlicher  Betriebslange  1,64 

„  1  000  000  Lokomotivkm  0,77 

ii   1  000  000  Wagenachskra  aller  Art    .    .  0,03 

c)  sonstige  Unfalle1)   497      1  235 


d)  Unfitlle  im  ganzen   675      1  685 


2  260 


d.  i.  auf  100  km  durchschnittlicher  Betriebslilnge  6,59 


1  000  000  Wagenachskra  aller  Art    .    .  0,14. 

Es  wurden: 
Keisende : 

getotet2) 

verletzt^ 

unverschuldet: 

or)  bei  Zugunfiillen  

18 

212 

(i)    „    sonstigen  Betriebsunfallen  . 

7 

39 

inlblge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim 

Benutzen,  Besteigen  und  Verlassen 

in  Bewegung  bcflndlicher  ZUge  .  . 

96 

zusammen  a) 

82 

347 

0,10 

0,44 

„    1  000  000  Personenkm  

0,004 

0,019 

„    1  000  000  PersonenwagenaclKskm  . 

0,0^1 

O.ono 

1 

»j  Ilierher  gehoren  Uberfahren  von  Fuhrwerken  usw.,  Feuer  im  Zuge, 
Kesselexplosionen  und  andere  Ereijrnisse,  bei  denen  Per«onen  getotet  odcr  ver- 
iest worden  .sind. 

>)  Hierin  sind  die  Totungen  und  Verletzungen  nicht  enthalten,  die  auf 
Selbstinord  odor  Selhstmordversuche  zurik-kzufuhren  sind:  180  Totungen  und 
keine  Verletzungen. 
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b)  Babnbeamte     und     Bahnarbeiter  im 

getotet 

f      ■  .  ■ 
t 

verletzt 

» 

Dienste  beim  eigeutlichen  Betrieb: 

31 

195 

385 

082 

zusammen  lo 

416 

ST  7 

nuf  1  000  000  Zugkni  

1.01 

2,13 

1  000  000  Wagenachskm  aller  Art 

;,.  o,e*r. 

0,<>r,s 

Post-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei- 

1 

- 

und  sonstige  ira  Dienst  befindliche 

1 

Beamte : 

i  •  ■ 

31 

infolgc  eigener  Unvorsiehtigkeit  beim 

Besteigen  oder  Verlassen  der  Ziige 

• 

<»drr  beim  Retreten  der  Balm     .  . 

s 

6 

zusammen  r) 

• 

■ 

j - 

d)  fremde  Personen: 

*  4 

i 

dureh  falsebe  Handhabung  der  Weg 

4 

12 

j  " 

infolge  eigener  Unvorsiehtigkeit  beim 

< 

242 

US 

zusammen  d) 

254 

195 

im  ganzen  a)  bis  d  ' 

700 

1  450 

2  210 

auf  1  000  000  Zugkm   5,33 

1  000  000  Wagenachskm  aller  Art  0,14. 


Die  Wilhelmshaven-Oldenburger  Ktsenbahn. 

Betrieb  und  Verwaltung  der  52,38  km  langen  Balm  -  davon  7,37  km 
zweigleisig  —  ftthrt  die  GroCherzoglich  oldenburgische  Regierung  auf  ihre 
alleinigen  Kosten.  PreuGcn  crhillt  von  der  gesamten  Roheinnahme  der 
Balm  50%  dessen,  was  Uber  18  000J6  bis  zu  GO  000  ..W  und  00%  dessen, 
was  iiber  60  000tto  flir  eine  preuBische  Meile  (—  7,532  km)  aufkommt. 

Das  Anlagekapital  betrug  Ende  1905  sowie  im  Jahresdurehsehnitt 
7  700  860  M  und  fur  1  km  Bahnlange  147  134  .if. 

Archiv  fdr  Eiscnbahnwesen.  1907. 
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Der  Anteil  PreuBens  an  der  Roheinnahme  beziflFerte  sich  auf  951  500  M 
oder  12,35%  des  Anlagekapitals.  An  Ausgaben  hatte  PreuBen  fur  Er- 
ganzungen,  Erwciterungen  und  Verbesserungen  im  Jahre  1905  den  Betrag 
von  49  28n<-fe  odcr  5,18%  der  Einnahme  aufzawenden.  Hieraus  ergibt 
sich  ein  CberschuB  von  902  215  M.  Das  Anlagckapital  ist  somit  zu  1 1,71  % 
verzinst. 

Gesamtbetriebsergebnig. 

Es  ergab  sich  hicrnach  ein  ObersehuB  filr: 

die  preuBisch-hessischen  Staatseisenbahnen     .  von  680  945  296  tfc 
„    Wilhelmshavcn-Oldenburger  Eisenbahn  .    .    „         902  215  ., 


zusammen  also  von  681  847  511  ,*f. 


Miervon  sind  abgefiihrt: 

an  Hessen  

(d.  s,  4,75  %  des  durchsehnittlichen  hessischcn 
Anlagekapitals  von  305  214  311  M\ 

an  Baden   

(d.  s.  12,r>9%  des  durchsehnittlichen  badischen 
Anlagekapitals  von  9  044  081  .If). 


14  501  152 -<f 


1  138  495  „ 
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Die  bayerischen  Staatseisenbahnen  und  Schiffahrtsbetriebe 

im  Jahre  1905.') 


A.  Staatseisenbahnen. 


I. 


Es  betrug  am  JabresschluB: 

die  Eigentumslange  im  ganzen 
davon:  Hauptbahnen  .... 
Nebenbahnen  .... 

Von  der  Eigentumslange  entfallen: 
auf  Osterreieh  (Bohmen)    .  . 
„,   PreuCen  (Reg.-Bez.  Kassel) 
Sachsen-Koburg-Gotha.  . 
.,   Sachsen-Meiningen  .    .  . 
Sachsen-Weimar  .... 

„  Bayern  

■ 

Es  kommen  mithin  in  Bayern  durch- 
sehnittlich  an  Bahnlange: 

auf     100  qkm  Flache  

10  000  Einwohner  


km 


H 


1904 


8,978 
11,749 


6  379,23 
4  096,44 
2  282,79 

47,23 
4,62 
4,17 
39,06 
5,07 
6  279,08 

■ 


! 


1905 


6  465,24 
4  099,20 
2  366,04 

47,23 
4,62 
4,17 

39,06 
5,07 
6  365,09 


9,101 
11,311 


Die  GegamtbetriebsUinge  ergibt  sich 
99,58  km  verpachteten  und  24,79  km  gepachte 

Ende  1904  zu  .    .    .    .  8 
„     1905   6 


(unter  Beriicksichtigung  von 
ten  Strecken): 
304,46  km, 
390,45   „  . 


i)  Vgl.  Archiv  1906  S.  362  u.  ff.:  Die  bayerischen  Staatsbahnen  und  Schiff- 
fahrtsbetriebe  im  Jahre  1904.  Die  Angabeu  sind  <lem  Bericht  uber  die  Ergebnisse 
<les  Betriehes  der  konigl.  bayerischen  Staatseisenbahnen,  der  Bodensee-Dampf- 
ichiffahrt,  des  Ludwig-Donau-Mainkanals,  der  KettenschleppschifTahrt  auf  dem 
Main  und  des  Frankonthaler  Kanals  im  Betriebsjahre  1905  entnommen. 

30* 
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Im  Jahresdurcbschnitt  betrug: 


1  9  0  4 


I  9  o  5 


die  Eigentumslange   km 

„    Betriebslflnge  im  ganzen  , 

desgl.  fur  Personenverkehr    .    .  „ 

„      „   Guterverkehr  .    .        .  „ 
zweigleimg  waren : 

von  der  Eigentumslunge  (am  Ende 

des  Jalires)   „ 

von   der  Betriebslange   (am  Ende 
des  .Jalires..;  , 


6  254,<57 
6  178,11 
(i  088,07 
6  153,34 


2  112,17 
2  0(39,1,8 


6  415,27 
6  338,09 
0  249,3.. 
6  313.94 


2  173,91 
2  131,12 


An  AnscliluBbahnen  1'ilr  nieht  iWentlielien  Yerkelir  bestanden  190") 
740  Batmen  gegeu  712  im  Vorjahr. 

2.  Aulagekapital. 

Die    gesamten   Anlagekosten   fiir  die   dem   Betriebe  tibergebenen 
Batmen  betrugen: 

am  Ende  des  Jalires  1905  ...  1  703  441  377  <u, 
im  .Tahresdurchschnitt  1  084  103  538  „. 


Vnn  den  <  icsamtkosten  am  JahresschluC 
1905  entfallen 


Lange 
km 


Baukapital 

iiberhaupt     fiir  1  km 
si  ,t( 


a)  auf  «iie  vom  Staate  gebauten  und  erworbe- 
nen  Babnen 

'  1 

* 

1 

4  010,ta 

1293  961023 

322  682 

167,45 

15  467  573 

92312 

1  917,65 

125  235  316 
1  739  874 

36,« 

49  372 

zusammen  .  . 

6  i:io,ao 

1  436  893  786 

234  SUN 

dagegen  1904 . 

6  043.48 

1  396  738  132 

231  115 

b)  auf  die  von  Gemeinden  und  Privaten  ge- 
bauten,  gegen  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Baukapitals  iibernommenen  Babnen   .    .  . 

f 

303,*j 

1 

34  5110  OOCI 

c)  auf  die  vom  sachseu-meiningiscben  Staate 

!  ! 

30,^            ft  620  797 

:  r 
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3.   Betriebsmittel  nnd  deren  Leistungen. 

Der  Be  stand  ergab  am  End*'  des  1  904  1  'J  0  ."» 

Jahres: 

Lokomotivcn  Stiick  1  907  1  9-2.") 

Tender                                            „  1  205  1  221 

Pcrsonenwagen                                „  4  977  5  0<»9 

Gepiiek-  und  Giiterwap'ii   ...      .,  28b31  29  I 55 

Privatguterwagen  ,  92H  !»:>4 

Bahnpostwagen  ,  373 

Auf  ,je    10  km  Betriebslimge 
kommen: 

an  Lokomotiven  \nz.  3,0-j  3.01 

Personenwagenaelisen    .  . 


mit  Sitzpliltzen     .    .  . 
(Jiiterwafjenaehsen  (eigenen) 
mit  Ladegewieht  .    .  . 


10,11  19.32 

837  340 

92,oo  9:U!i 

t                 540,35  559,14 


Ausrilstung  far  d  urehgelu-nde  Brem- 
sen  (vornehmlieli  W est  high <i use - 
Luftdruckbremse )  besalien : 

Lokomotiven  Stiick  1  204                I  2Kb 

Personen-       |  mit  Bremsapparat      „  4  250                4  .151 

wagen           |        Leitung     .    .      .,  720  714 

Gepiiek-  und  j  mit  Bremsapparat      ..  5  347                3  4(52 

Gaterwagen  |        Leitung     .    .  43H                   I :; !» 

Balm-  (  mit  Bremsapparat      .,  307  . 

postwagen    I    „    Leitung     •    •      M  0  '» 

Die  Besehaffiiugskosten  der  Betriebsmittei  (einschlietil.  Zubehor- 
sttieke)  stellten  sieh  Ende  1905  filr  10  km  Betriebsliinge: 

filr  Lokomotiven  nebst  Tendern    .    .  auf  147  3!M 

„    Personenwagen   *4  71l  „, 

„    Gepiickwagen   10!)73  „. 

„    Gaterwagen  ,  15<»091 

Bahnpost  wagen   7  214... 

Die  Kosten  der  ITnterhaltung  .einsehlieUl.  Erneiiermig  einzelncr 
Teile)  betrugen  naeh  Abzug  <ler  verwendeten  neuen  Betriebsmaterialien: 
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boi  den: 

Lokoniotiven  und  Tendern  •  <K 

Personenwagen   „ 

Gepack-  und  Giiterwagen    .    .  „ 

Bahnpostwagen   „ 

Die  Leistungen  der  eigenen  Betriebs- 

raittel   ergahen    (auf   eigenen  und 
t'remden  Strecken) : 
Lokomotiven: 

Xutzkni  Lokkni 

im  Kangierdienst ')   „ 

Leerfahrtkm  

zusammen  .  . 

durclischnittlieh  fiir  eine  Lo- 

komotive   „ 

Personenwagen  Achskm 

durclischnittlieh  fur  1  Aehse  .  „ 

GepMekwagen   v 

durclischnittlieh  fur  1  Aehse  .  „ 

Giiterwagen   „ 

durclischnittlieh  fur  1  Aehse  .  „ 

Bnhnpostwagen   „ 

durclischnittlieh  fur  1  Aehse  . 

siimtliche  Wagon   „ 

durclischnittlieh  fUr  1  Aehse   .  „ 

An  Kohtonnenkm  *ind  geleistet: 

uberhaupt   tkm 

durclischnittlieh  fQr  1  Betriebskm  „ 

1  Nutzkm  „ 

An  Kohtonnenkilometern2)  sind  ge- 

fahren    „ 


!| 


1  «>0  4 

4  805  883 

1  298  848 

2  757  346 
123  886 


55  289  058 
16  783  170 
2  306  974 

74  379  202 

39  584 
433  710  577 

34  353 
115  338  797 

44  774 

972  120  348 
17  103 

65  120  728 
63  969 


1  i>  o 

4  903  905 

1  317  701 

2  888  102 
129  277 


56  536  1 1 7 
17  375  800 
2  345  1  r>  I 

76  257  0*>8 

39  800 
476  684  387 
36  629 

116  876  946 
44  798 

994  684  212 
17  112 
65  763  781) 
61  062 


1  586  290  450     1  654  OOii  334 


21  713 


22  104 


l! 


1 4  536  885  131  15  1 90  240  0 1 7 
2  352  966  2  396  432 

263  269 

3  315  685)  365  3  4K0  96!*  5!Mj 


»)  1  ltangierstunUe  —  10  Lokoinotivkin. 

-    1'ersnnpn  uebst  Handgepack  (zu  75  kg  gerechiiet),  Gepack,  Hunde  (zu 
10  kg  grreclmet),  Gttter  aller  Art  (einsrhl.  Eisenbahnfalirzeuge  als  Fraehtgnti. 
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An  Aehskilometern  warden  von  eigenen  und  fremden  Wagen 
aller  Art  auf  eigenen  Betriebsstrecken  geleistet: 

1905   1  977  980  384  Achskni, 

dagegen  1904    1  909  179  996       „  . 

4.  Verkehrsergebnisse. 

a)   Personen-  und  Gepack  verkehr. 

Im  Personenverkehr  ergab  sich  gcgenttber  dem  Vorjahr  eine  Zu- 
nahnie: 

bei  der  Zahl  der  bcforderten  Personen  .  .  .  um  4,89%, 
„  „  „  „  geleisteten  Personenkin  .  .  „  5,55  „ , 
.,      „    Einnahme  aus  dem  Personenverkehr .    n    6,09  „, 

wie  die  nachsteliende  Zusamracnstellung  zeigt: 


Beforderte 

ZurQckgelegte 

Jede 

Erzielte 

Klasse 

Personen 

Personenkm 

Person 
durchfuhr 

Einnahme 

uberhaupt 

in 

Uberhaupt 

in 

durch- 
schnittlk-h 

uberhaupt 

in 

Anzahl 

% 

Anzahl 

1 

<Vo 

km 

M 

1% 

in    I.     .  . 

244  128 

0,41 

40  601  302 

2,5» 

166,91 

3  239416 

5,*4 

»  H.    .  . 

2563  436 

4* 

228089685 

12,84 

S8,s>8 

11541203 

20,8i 

»  III.    .  . 

56  075  440 

93,5» 

1  483  152  899  80,65 

25,56 

39  918  804 

71,»7 

Milittrfahr-  II 

karten .  . 

1  061  875 

1,77 

75  152  129 

70,77 

766064 

1,38 

zusaramen: 

f 

1905.   .  . 

59  944  S73 

100,00 

1  776896  965 

100,oo 

29,64 

56  464  506 

IOO.ixj 

1904.    .  . 

57  148803 

1683  510  679 

- 

29,46 

52279803 

1905  mebr  .  — 

4.*9 

'    -  ! 

P 

6,09 

Auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslftnge 

|        190  4  | 

1905 

kommen: 

1             n  | 
9386 

9  592 

zurtlckgelegte  Personenkm ....  „ 

276  499 

284  331 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  «■« 

8  586 

8  875 

Von  den  im  Jahre  1905  befOrderten  Personen,  geleisteten  Personen- 
kilometern  und  erzielten  Einnahmen  des  Personenverkehrs  entfallen  in 
Hundertteilen : 
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Personen 


Personen- 
km 


Kinnalune 


i  n  Prozonten 


13,od 

17,90 

24,48 

•• 

Rundreisebefte  und   karten  .    .  . 
Riickiahrkarten1)  

0,10 

0,46 

|  0,45 

'■ 

69,02 

62,78 

54,76 

T» 

zusammenstcllbarc  Fabrseheinbofte 

2,47 

9,C0 

12,09 

■• 

13,54 

5,01 

3,10 

.. 

1,77 

4,23 

1,38 

■• 

0,01 

0,02 

0,04 

V 

Bett-,  Platz-  und  Zusehlagskartm  . 

3.76 

Die  Ernnalinn-  betray  1905: 
in    I.  Klasse  .  . 


fur 
1  Person 


fur 

1  Personenkm 
A 


HI.  „ 


fiir  Militarfabrtcn 


13,27 
4,50 
n.7i 

0,72 


8.oo 
5.or, 
2,79 


durchschnittlii'li  1905  . 
dagegen  .    .    .   1904  . 


0,93 
0.91 


3.12 
3.11 


Die  Gesamtehiuahme  aus  dein   Personen-   und  Grpaekvcrkchr 
stelltc  sich 

1905  auf    .    .    .    59  016  037 
dapetfen  -1904    „     .    .    .    55  799  4 S5  . 
raithin     1905  me br     .    .      3  246  552  Jf  5.sy"/„. 

h)  GfltiTverkehr. 
Der  Giiterverkehr  zeigt  1905  gegeniiber  dem  Vnrjahr  einc  Zunahrae 
bfi  dor  Zalil  der  befOrderten  Giitertonnen  .    .  uni  4,33°,,, 
.,    zurilekgelegten  Tonnenkiu   .    r   4,97  .,  . 
.,    Gesamteinnahme  (mit  Xebenertragen)    „   5,42  , 

wie  aus  naehstehender  tibersicht  erhellt: 

';  Mit  Monats    Si  buler-,  Arbeiterkarten  and  Fahr^heinbiuhcrn. 
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4fi4      I->i«?  bayerlsehen  Staatseisenbatanen  und  Si'hlffalirtsbetriebe  in  1905 


Auf  1  km  Betriebslflnge  koramen: 

beforderte  Tonnen  Anz. 

geleintete  Tonnenkm  

Einnahme  aus  dem  Gttterverkehr  . 


1  904 

3  714 
516  654 
18  382 


190  5 

3  776 
528  531 
18H87 


Die  Giitcrheweguiifr  auf  den  bayerischen  Staatsbalinen  ergab 
1905  zusammen  nach  alien  Verkehrsbezirken  (ausschlieBlieh  des  inneren 
Verkehrs) : 


1904 

1  90 

5 

1 

1 

Vert>and 

Empfang 

Versand 

Empfang 

t 

t 

t 

t 

2  934  173 

7  508918 

2  903  973 

7  927  213 

davon  kommen  auf: 

Holz  (31)  

1  031568 

310  020 

957  157 

279  *1  H 

21  117 

2  521255 

26  211 

2  622  175 

167 

1  991  594 

1  706 

2120  341* 

Getrelde  (-28)  

151  840 

187  451 

126  500 

249  218 

Bier  (3)  

322012 

1089 

321  044 

1  1)47 

Kisen  und  Staid  (11  bis  19). 

139  280 

4(15011 

152094 

423  344 

Steine  (58  u.  B9)  

323  851 

263  558 

341  008 

272  048 

5.  Pinanzielle  Ergebnigse 

Es  betrngen: 
die  Betrieb^einnahmen: 

im  ganzen  M 

auf  1  km  Betriebsliinge 

..    1  000  Nutzkm  

..    1  000  Wagenachskm     .    .    .  „ 

die  Betricbsausgabcn: 

im  ganzen  „ 

in  I'rozenten  der  Einnahmen  . 
auf  1  km  BctriebslUnge  .    .  . 

„    1  000  Nutzkm  

„    1  000  Wagenachskm     .  . 


19  0  4 


184  6711  203 

20  8113 
3  341 

06,13 

133  075  363 
72.54 

21  686 
2  424 

To.; ; 


]  HO  5 

105  000  816 
30  778 
3  450 
08.i.". 

137  530  067 
70.rO 
21  607 
2  432 

60a; 
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der  rberschuB: 

im  ganzen   >*l 

RUf  1  km  Betriebsliinge   „ 

in  Prozenten: 

dcr  Einnahnien   °/o 

<ies    durchsehnittlichen  Anlage- 

kapitals   „ 

Die  reinen  Betriebseinnahmen  und  Aus- 
gaben  (nach  den  Abziigen)  stellten 
sich  wie  folgt: 

Einnahmen  im  ganzen   Jt 

Ausgaben  iiberhaupt   „ 

Die  persftnlichen  Ausgaben  he- 
trugen: 

im  ganzen   n 

ant  1  km  Betriebsliinge   „ 

1 000  Nutzkm   n 

..    100  000  Wagenachskm     .    .    .  „ 

100  000^  Einnahme    .    .    .    .  „ 


19  0  4 


id  or, 


1 


'I 


i 

50  703  840 
8  207 

27,46 
3,09 


57  560  749 
9  081 

29,50 
3,  is 


183  425  420 
131  183  364 


193  835  541 
132  990  126 


66  142  085 
10  706 
1  197 
3  464 

35  815 

1 


67  784  662 
10  694 
1  199 
3  427 
34  745 


6.    Un  fa  He  beira  Eisenbahnbetriebe. 

Es  ereigneten  sich  1905  Uberhaupt  an  Unfallen  im  Betriebe: 

Entgleisungen   19  (davon  15  in  Stationen), 

ZusammenstoBe  28  (    „  26  „         „  ), 


sonstige  Unfillle   396  ( 


285 


zusamnien 


443  (davon  326  in  Stationen), 


dagegen  1904  .    375  ( 


26S 


Bei  siimtliehen  BetriebsunfHllen  verungluckten  1905: 
Reisende  90  Person  en  (davon    10  getotet), 


Balinbeamte  und  Bahnarbeiter  .  .  .  282 
Honstige  Personen   77 


56 
47 


zusammen  . 
dagegen  1904 


449  Personen  (davon  113  getotet), 


359 


90 


)■ 
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l  y  o  4 


l  y  o  5 


Durchsehnittlieh  kommen 


Ver-       f„  Yer- 
Totuugen    ,  Tutungen  , 

letzungeu  letzungeu 


a)  bei  den  Reisenden: 

auf  je  10  000  000  Reisende  .    .  o,:o 

„     „   10000000  durcbfalnene 
Pcrsonenkm   o,oa 

b)  bei  den  Bahnbeamten  u.  Babn- 

arbeitern  im  Dienste: 

auf  je  lOOOOOOO  durchfabrene 

Zugkm   h,m, 

auf  je  lOOOOOOoWagenacliskm 

aller  Art   <t,vi 


y,s.> 


0,;a 


32,  , 


1,«; 
(),(<; 

•II... 

0,5- 


13.3% 

0,4  r, 
43,ri6 


Von  der  Gcsamtzahl  dor  verungliiek-  1004 

ton  Person  en  treflcn: 

auf  je  10  000  000  durchfahrene  Zugkm    .  70,oo 

„    „    10  000  000  Wageuaeliskin  aller  Art  1,*8 


l  '.»().-, 
s.v-r. 

2.27 


Infolge  von  Si- 1 1>  s  t  in  o  rd  v  e  r s  u  c  h  e  n  verunglttcktiMi  2.5  Personen 
Cdavon  22  getotetl 

7.  Personalbestand. 


ini  im  Balm-      m,  Zui;- 

im  VW-     Bahnunter-  bofsab-     ,.  ' 

baltungs-  fertigungs-  f»«l»-«ings- 

waltungs-   mid  Balm-  und  Zu»-    nnd  Werk-  zusammen 


Im  Jaliresdurcb- 
sebnitt  1005  warm 
Mtig 


dienst 


be-  be- 
waebungs-  gleitimga- 
dienst  dienst 


statten- 
dienst 


P  e  r  s  (»  nen 


Statusmafliges  Per- 

sonal   

:,  41* 

3  i:;o 

15014 

4  450 

20  012 

Diatarisebes  Perso- 

nal   

'll4 

3.14 

! 

179 

Betriebsarbeiter  .  . 

401 

1  324 

ti  SH3 

3  255 

1 1  !H)3 

Bahnunterludtung*- 

arbeiter  .... 

8  837 

*  S37 

\VYrk-t;ittenarbeiter 

5  135 

5  135 

insgesnint  .    .  . 

3  W3 

13  201 

22  241 

12  641 

52  3or, 

dagegen  HH>4  .  . 

:t;»7(i 

v.wm 

22  0% 

12  745 

52  802 
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Der  Aufwnnd  an  Besoldung,  LOhnen  und  Xebcnbcziigcn  betnitf  190"? 
HO  4 12  882  < if .  gegeii  79  058K21  <«  im  Vorjahr. 


B.  Bodensee-Dampfschiifuhrt. 

Der  Betrieb  d«;r  Bodensee  -  Dampfsehifl'ahrt  wurde  im 
vom  bayeriseben   Staate   Ubernommen.     Xachfolgend  sind 
betriehscrgebnisso  des  .Jahres  1905  denen   des  .Tahre*  H>04 
gestellt: 

1  9  0  4 


Anlagekapitnl  

Vorhandenes  Betriebsmaterial 

Dampfboote  

Dampffahre1)  

Sehleppkaline  

Trajektkahne  

Ansehattungskosten  hierftlr  . 

Leistungen  der  Dampf'boute 

Fahrstunden  

Xutzkilometer  .... 

Beforderte  Personen  .    .  . 
„         OUtertonnen  .  . 

Verkehrseinnalmien : 


Stiiek 

i 

It 

w 

M 

!■ 

]• 

Anz. 


2  183  013 

>; 
1 

5 
8 

1  870  300 

9312 
157  720 

334  477 

259  530 


.Jali re  1S02 
die  Ilaupt- 
gegpnube.r- 

2  15S043 

7 
1 

5 
3 

2  151  3(30 

9  270 
15K  li.iS 

305  371 
238  4113 


im  ganzen   

.  M 

543  819 

540  183 

ans  dem  Personenvcrkelir  .  . 

23noi>2 

259  1 1 1 

„      „    Giiterverkehr    .    .  . 

295  939 

276  337 

fttr  Gepilck  und  Tie  re    .    .  . 

9  81S 

1 

■ 

10  735 

Trajektanstalt :  ') 

■ 

Leistungen  der  Dampft'alire: 

• 

2S92 

2  400 

30  140 

25  200 

Verkehr  Liiidau-Romanshorn : 

i 

» 

beforderte  Wagen,  beladen 

j 

n 

22  535 

20  720 

h                n        lecr   •     •  • 

n 

1  735 

1  400 

189  0*2 

100  428 

')  Gemeinschaftsbetrieb  init  der  Schweizerischen  Nordostbahn. 
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190  4 

1  9  0  r, 

Verkehr  Komanshorn— Lindau: 

   ~   

beforderte  Wagen,  beladen     .  . 

Anz. 

; 

6  791 

6  204 

ff             .<    ,  leer  .... 

71 

16  871 

14  001 

n 

3<  981 

3o  202 

Finanzielles  Ergebnis  : 

Einnahmen  im  ganzen  .... 

.<* 

597  409 

598  840 

w 

1  8,18 

3,26b 

n 

450  851 

467  055 

in  Prozenten  der  Einnahmen  . 

•/• 

75,46 

77.99 

M 

2,40 

2,54 

UberschuG  im  ganzen  .... 

i 

n 

146  618 

131  785 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 

hi 

(5,71 

5,3(5 

auf  I  Nutzkm  

«« 

0,78 

0.717 

C.  Ludwig-Donau-Main-Kunal. 

Der  172,4  km  lange  Kanal  wurde  in  den  Jahren  1834  bis  1846 
durch  den  bayerischen  Staat  fttr  Rcehnung  einer  Aktiengesellwcliaft 
gebaut  und  nach  Vollendung  gegen  Vergutung  der  Verwaltungskosten 
betrieben,  bis  der  Staat  den  Kanal  im  Jahre  1852  erwarb.  Die  Haupt- 
betriebsergebnisse  desselben  im  Jahre  1905  im  Vergleich  zum  Vorjahr 
sind  folgende: 


Anlagekapital  M 

Es  befuhren  den  Kanal: 

beladene  Schiffe  

leere  „   

FlOCe  


davon  Schiftsgebiihren: 

im  ganzen   

auf  100  kg  

Durchschnittsbelastung  eines  Schiffes 
Schwere  eines  FloBes  


190  4 


19  0  5 


27  678  193 


27  678  193 


Anz. 

1  295 

982 

n 

643 

512 

• 

■ 

761 

647 

t 

98  140 

78  313 

M 

81  222 

64  682 

n 

51  090 

40  422 

5,21 

4,86 

69,9 

74,3 

n 

9,9* 

8,32 
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Gesamteinnahnien   M 

auf  1  km  Ulnge   B 

Ausgaben    „ 

auf  1  km  I /tinge   „ 

in  Prozenton  der  Einnahmen  .    .  % 

Fehlbetmg   M 


1904 

119  150 
Bill 

193  102 
1  120 
162,07 

73  952 


i  9  o  r» 


104  130 
004 

196  022 
1  136 
188,25 
91  892 


D.   Kettenschleppschiffahrt  auf  dem  Main. 

Durch  Gesetz  vom  5.  Juni  1894  wurde  zur  Verbesserung  d<?s  Fahr- 
wasters  des  Mains  von  Aschaffenburg  bis  Kitzingen  sowie  zur  Errich- 
tung  dcr  Kettenschleppschiffahrt  auf  dieser  Mainstreeke  cin  Kredit  von 
6  770  000  .«  bewilligt,  Im  Jahrc  1900  erfolgte  die  Fertigstellung  dieser 
Ausfiihrungen. 


Im  Dienst  standen  5  Kettendampfer  an  892,5  Diensttagen  und  legten 
in  12  887  Stunden  72  072  km  zurflck.  Die  hauptsachlichsten  Verkehrs- 
und  Kechnungsergebnisse  in  den  Jahren  1904  und  1905  sind  folgende: 


1904 

1905 

6  027  556 

6  031  118 

66  928 

72  072 

Beforderte  Fahrzeuge,  leer .    .  . 

ij 

6  042 

6  328 

,  beladen  . 

H 

2  094 

2  217 

Tragfiihigkeit  der  Fahrzeuge  .  . 

t 

511  334 

523  687 

92  832 

115  416 

212  060 

234  981 

3,17 

3,26 

176  912 

183  094 

2.64 

2,54 

it    km.  ■  Ausgabe 
Verhaltn.s  von    KiJHhme   ■    .  • 

•  % 

83,43 

77,92 

35  148 

51  887 

')  KinschlieGlich  der  Rucklagen  zuin  Erneuerunjfsfonds  (77  887  M). 
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K.  Frankenthaler  Kauai. 

Der  in  den  Jahren  17TB  bis  1777  erbaute,  spilter  in  Verfall  geratene 
Kanal  wurde  1823  wieder  scbitt'bar  gemacht.  Der  Kanal  ist  4,4  km  lantr 
nnd  filr  .Sehiffo  von  200  t  Trafffflhiffkeit  hcfahrbar. 


Ks  betuhren  den  Kanal: 

SehitVe  Anz. 

mi!  (ic-wirlit  der  Ladling    ...  „ 

FKiCe  u 

Die  Kinnalnnen  bcirugen     ....  M 

Die  Ans^aben  bctrupMi  n 

dalier  rjberselmli  

Felilbctni^  , 


t  - 


1  904 

498 
20  904 

2 

7  (544 

7  500 
84 


i  -.i  o  :, 

35* 

23  (MM) 

0  7 1  3 

8  310 

1  597 
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Die  Eisenbahnen  im  GroBherzogtum  Baden 

im  Jahre  1905.1) 


1.  Langen. 

Am  JahressehluG  1905  betrug  die  Iilnge  der  vom  badischen  Staate 


betriebenen  Bahnen   1  700.P5  km. 

Davon  kamen: 

L  auf  die  badischen  Staatsbahnen  .....  1  635,57  km  2) 

II.    „     „    gepachteten  Strecken   24,50  „ 

III.  „     n    mitbetriebenen  Strecken   9,36  „ 

IV.  „     „    Privatbahnen   31,42  „ 

zu8ammen  .    .  1  700,85  km. 

Duppelgleisig  waren   732,70  „ 

Im  Nebenbahnbetricb  befanden  sich: 

von  den  badischen  Staatsbahnen   199,95  km 

„      „    Privatbahnen   21,6!)  „ 

zusammen  .    .  221,64  km. 

Die  Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  ergibt     .    .  1  679,83  „ 

davon  fttr  Personenverkehr   1  628,96  „ 

„       „   GUterverkehr   1  679,83  „ 

Die  Eigentumslftngc  der  badischen  Staatsbahnen  (zu- 

zuglich  der  l,«i4  km  verpachteten  Strecken)  betrftgt  ...  1  637,21  km 

dazu  die  Privatbahnen  mit   31,42  „ 

zusammen  mithin  1  668,63  km. 


i)  Vgl.  die  Statistik  der  badischen  Bahnen  fur  1904,  Arcbiv  1906  S.  376  ff. 
Die  nachstehenden  Angaben  sind  dem  von  der  groBherzoglichen  Generaldirektion 
der  badischen  Staatsbahnen  herausgegebenen  Jahresbericht  tiber  die  Staatseisen- 
b&hnen  und  die  Bodenseedampfechiffahrt  im  Groflherzogtum  Baden  fur  das  Jahr 
1906  —  Karlsruhe  1906  —  entnommen. 

*)  Ohne  1,64  km  verpachtete  Strecken. 
Archiv  Kir  Kisenbahnwesen.  1907.  3j 
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Die  Eisenbahnen  im  Grofiherzogtum  Baden  im  Jahre  1905. 


Die  Gesamtlftnge  der  am  31.  Dezember  1905  im  GroBherzogtum  Baden 
belegenen  Bahnen  war: 

an  badischen  Vollspurbahnen   1  603,41  km1) 

„  fremden  Bahnen  auf  badischem  Gebiet   .    .      141,63  „ 

zusammen  Vollspurbahnen    1  745,04  km. 


2.  Betriebsmittel  und  ihre  Leistungen. 




i  y  u  4 

I  V  U  O 

Am  .TAhrossr.hlnli  wnron  vorhandon: 

7R3 

1  D-* 

■UK3 

-i\r\ 
O'JU 

1  875 

1  825 

mit  Achsen  

n 

4  253 

4  151 

a3  837 

82  265 

Gepack-  und  Guterwagen   .  . 

.  Stck. 

13  540 

14  045 

27  724 

28  765 

164  449 

172  148 

Leistungen  dor  badischen  Betriebsmittel 

auf  eigencn  und  fremden  Streeken: 

.  Lokkm2) 

34  026  2o2 

34  987  121 

durchsehn.  fur  1  Lokomotive  .  „ 

44  ObO 

in  4 no 
4o  iUZ 

.  Achskm 

189  860  375 

197  695  694 

durchsehn.  flir  1  Achse  . 

44  642 

47  626 

37  469  917 

40  561  582 

durchsehn.  fQr  1  Achse  . 

58  093 

58  870 

471  247  517 

474  031  412 

durchsehn.  fttr  1  Achse  . 

17  403 

16  884 

Auf  jedos  Achskm  der  Personenwagen 

4,39 

4,'JG 

Die  bewegten  Plfitze  der  Personenwagen 

•     •  % 

25,05 

25,3!> 

Die  bewegte  Tragfahigkeit  der  Lastwagen 

•  % 

» 

40,47 

40,97 

>)  Kinschlielilich  38,78  km  badische  Streeken  der  Main-Neckarbahn.   In  aua- 

wartige.n  Staaten  licgen  I37,s3  km  badisehe  Eisenbahnen. 
»}  Mit  Leerfahrten. 
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8.  Anlagekapital. 


Am  JahresschluB  1905  betrutr 

Bei 

— —  

Staatsbahnen 

den 

 — l 

PriustKalinan 
ti  l>  atuillluru 

(im 

Staatebetrieb) 

zusammen 

die  Eigenturasl&nge  km 

1  637,2i 

31,43 

1  668,63 

das  verwendete  Anlagekapital: 

• 

im  ganzen  i*f 

670  460  793 

3  652  787 

674  1 1 3  580 

auf  1  km  Eigentumslange  .  , 

409511 

116257 

403  992 

das  Anlagekapital  im  Jahres- 

658402  298 

2  990  294 

661  392  592 

4.   Verkehr  nnd  flnanzielle  Betriebsergebnisse. 


1904 

1905 

Betriebsliinge  im  Jahresdurchschnitt 

km 

1  669,13 

1  679,33 

Anlagekapital  zur  Zinsenberechnung 

640  954  522 

661  392  592 

40  115  927 

41  681417 

„        GUtcr  (frachtzahlende)  . 

t 

15  023  750 

15  498  629 

„        Dienstgttter  (frachtfreie) 

N 

754  172 

816  767 

Einnahme: 

• 

aus  dem  Personenverkehr  .    .  . 

M 

24  274  412 

25  331  928 

„      „    Gepilck-,  Eilgut-,  Milch-, 

• 

Fahrzeug-  usw.  Verkehr 

n 

8  754  936 

3  893  999 

n      „    GUterverkehr  .... 

n 

47  083  565 

49  439  106 

„      n    Verkehr  uberhaupt  .  . 

n 

75  112  913 

78  665  033 

V 

83  889  782 

87  415  509 

50  260 

52  054 

Ausgabe : 

r> 

57  140  703 

61  917  037 

auf  1  km  Bahnlange  

n 

34  234 

36  870 

in  Prozentcn  der  Roheinnahrae  . 

% 

68,11 

70,93 

»)  Einschliefllich  der  Einnahmen  und  Leistungen  fur  die  Reichspostver- 
waltung,  aus  Militar-  und  frachtpflichtigem  Dienstgut,  aus  Wagenmieten  und  aus 
sonstigen  Quellen. 

*)  AusschlieClich  der  an  die  Privatbahnen  bezahlten  Einnahmeanteile  mit 
293  783  Jl  fur  das  Jahr  1904  und  209  305 1*  fQr  das  Jahr  1906. 

31* 
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1904 

1905 

nannanmeuberscnuo: 

M 

2b  455  29b 

25  289  1 67 

a  11  f   1    V  m    HalinlUn  era 

n 

lb  U^o 

IE    I  Qi 

ID  1»4 

ill  i  iu^ciilcii    ucs  /&iii<igen<tpiLcUB 

0/ 

10 

A  17 
4,17 

TJ'e  lint  /111 f*r» lia/t Viri i ft  1 S r»li   Hiit*i>lif*aVit*ari  • 

Kin 

on  qi 

^U,S1 

on  cut 

Tiinno  flnt 

(31  1Q 

ol,ln 

Tit            i~i  11  iiiiliL'  s  t  l\  *  i  1  ►  ♦  1       Tj^  *       **       V%          j-t      Vv  n  •  till  y»  ■ 

uie  uuicnscnnirti.  rjiiiiiuDuie  oetrug: 

4 

2,91 

2,90 

„    1  GtlttTtonnenkm  

3,96 

3,93 

Von  tier  Roheinnahme  enttallen: 

auf  die  Personcn-  und  Gepflek- 

%  30,68 

30,78 

auf  den  Uuterverkenr  (etnschlieGl. 

1 

I^eiehen,  Fahrzeugo  usw.) 

n 

59,1R 

o9,58 

Mill  BUUsiif^c  l-jlllilnll IIK  II  .... 

W 

10,14 

y,t>4 

Von  der  durclischnittlichcn  Platzzahl 

eiiies  £>uge&  \>  areii  ucseizi: 

in      T  TClnwKO 

n 

13,78 

1  i  Oil 

TT 

n 

22,60 

91  14 
„1,14 

TIT 

26,14 

Oft  QT 

n 

25,(>5 

lie  ba 

« r               i             a                 l                     f % 

M 

57  140  703 

61  917  037 

enttallen  (in  Prozenten)  auf: 

(iehalt  und   Wohnungsgeld  der 

etatsmaOigen  Beamten    .    .  . 

% 

20,09 

18,98 

andere  standige  persflnliche  Aus- 

n 

19,47 

18,61 

Tagegelder,  Reiae-  und  Umzugskosten, 

sowie  andere  Nebenbezilge 

% 

7,69 

7,42 

far  Wohlfahrtszwecke  .... 

» 

4,66 

4,6* 

fttr  Unterhaltung  und  Erganzung 

der  Ausstattungsgegenstande 

sowie  far  Beschaffung  von  Be- 

16,09 

15,57 

l)  Abzuglich  der  an  die  Privatbahuen  beiahlten  Einnahmeanteile. 


[le 


Die  Eisenbahnen  im  Grofiherzogtum  Baden  im  Jahre  1806. 


475 


ftir  Untcrhaltung,  Erneuerung  und 
Erganzung  der  baulichen  An- 
lagen  % 

fttr  Unterhaltung,  Erneuerung  und 
Erganzung  der  Betriebsmittel  and 
maschinellen  Anlagen     ....  „ 

for  Benutzung  fremder  Bahnanlagen 
und  fttr  Dienstleistungen  fremder 
Beamten   „ 

ftir  Benutzung  fremder  Betriebs- 
mittel   „ 

verschiedene  Ausgaben  n 

die  Gesamtausgabe  betragt  n 


Im  Vergleich  mit  dem  Vorjahr  hat  die  Zahl  der  befOrderten  Personen 
um  3,90  °/0,  die  Tonnenzahl  der  gegcn  Frachtberechnung  gefahrenen 
Frachtgtlter  um  3,16%,  die  Gesamteinnahme  um  4,20%,  die  Gesamtaus- 
gabe um  8,36%  and  das  Anlagekapital  zur  Zinsberechnung  um  3,19%  zu- 
genommen.   Abgenommen  hat  der  GesamteinnahmettberBchuB  um  4,G8  %. 


1904 

1906 

15,28 

17,99 

10,47 

10,(53 

1,42 

1,42 

3,81 

3,91 

1,02 

0,94 

68,11 

70,83 



f  ii  r  j  e  (1  e  s 

Es  iTgibt  sich 

Lokomotiv- 

Nutz- 

Bahn-h 

kilometer 

1904 

1905 

1904 

1905 

1904  1C»05 

an  Einnahme  U  ' 

2,4G 

2,49 

3.67 

50  260       52  054 

„  Ausgabe    .    .    .    .  „ 

i 

1,76 

2  47 

2,co 

34  234       36  870 

„    iTb<-rschuC     .    .    .  a 

0,7? 

0.73 

1,6 

1,07 

16  026       15  184 

Die  Anlagekapitalien  verzinsten  sich: 

bei  den  Staatsbahnen  mit  ....  % 
„     „    Privatbahnen   „     .    .    .    .  „ 

rait 


19  0  4 

19  0  5 

i 

4,16 

3,84 

6,36 

7,00 

1  4'17 

3.8U 

l)  Durchichnittliche  Betriebslange. 
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Das  Gewicht  der  bei  den  badischen  Stationen  abgegangenen  und 
angekommenen  Guter  bcziffert  sich  im  Berichtsjahr  1905  im  ganzen  auf 
14  241  887  t  (gegen  13  741  265  t  im  Vorjahr),  von  denen  der  groBte  Teil 
auf  Massenartikel  (mit  ttber  100  000  t  Gewicht)  entfallt,  namlich: 


*  ■ 

1904 

1905 

% 

28,19 

2<,&9 

m 

y,27 

o,f»9 

„   Getrcide  und  Hulsenfruchte  . 

B 

<,48 

7,8s 

n 

O  in 

o,79 

i 

n 

o,17 

5,36 

Die  Einnahmen  der  badischen  Bahnen  aus 

dem  Guterverkehr  mit  dem  Auslande 

betrugen : 

im  Verkehr  mit: 

919  957 

1  063  699 

■ 

5  720  155 

6  400  467 

Belgien  und  England  .... 

n 

313  503 

363  765 

130  016 

136  892 

595  738 

608  501 

Italien  

„ 

647  505 

692  710 

Von  der  Gesamteinnahme  entfallcn  auf  Personenverkehr  allein: 

im  Jahre  1905    28,98%, 

dagegen   „      „      1904  .   28,04  „  , 

demnach  mehr  0,04% 
was  eine  Stcigerung  von  0,14%  bcdeutet. 

Im  einzelneu  hat  sich  der  Personenverkehr  folgendermaCen 

•  •  • 

gestaltot:   


Von  den  beforderten  Personen  ent- 

190  4 

19  0  5 

fallen  auf: 

I.  Klasse  

% 

0,47 

0,49 

II  tt   

■ 

6,32 

6,17 

IIL  „  

?i 

91,50 

91,09 

Militar  

i, 

1,71 

1,65 

zu  ermaCigten  Preisen  wurden  be- 

• 

N 

89,60 

89,90 
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n 


Von  den  gefahrenen  Personenkilo- 
metern  entflelen  auf: 

I.  Klasse  °,o 

II. 
III. 

Militar  

Von  der  Einnahme  kamen  auf: 

I.  Klasse  

tt  „   

m.  „   

Militar  


1904 


1905 


n 


i  - 


1,96 
16,39 
77,09 

4,50 

5,10 
27,39 
65,78 

1,67 


Im  Guterverkehr  ergibt  sich  im  Jahre  1905  (gegcnubcr 

Zunahmo:  bei  der  Kinnahme  am  5,00 

Tonnenzahl   „  3,16 

Tonncnkilometerzahl   „  5,85 


1,99 
16,02 
77,82 

4,17 

26,63 
66,60 
1,53 

1904)  eine 

%  ' 

n 


Durchschnittlich   betrug  im  Guter- 
verkehr: 

die  Belastung  einer  Gttterwagenaehse  t 
der  Frachtwert  einer  Tonne    .    .    .  A 
.,  ,,  „     Achsc  „ 


5.  Unfalle. 

Im  Jahre  1905  haben  stattgefunden: 
14  Entglcisungen, 
17  ZusammenstftCe, 
115  sonstige  Unffllle  (18  auf  freier  Bahn). 

Dabei  verungliickten: 


1904 

1  9  0 

2,40 

2,45 

3,96 

3,93 

9,50 

9,63 

Reisende 

Bahn- 
bedienstete 

Sonstige 
Personen 

J  Zusammen 

totet 

ver- 
letzt 

ge- 
totet 

ver- 
letzt 

ge- 
totet 

ver- 
letzt 

ge- 
totet 

ver- 
letzt 

durch    eigenes  Ver- 
schulden  

ohne  Verschulden  (im 
Dienst  usw.)   .   .  . 

3 

- 

6 

7 

» 
2 

6.  j 

11 

j  7.) 
2 

• 

3 

30 
4 

78 
21 

dagegenim  Jahre  1904 

3 

3 

13 
3 

22 
17 

72 
63 

9  14 

9  8 

34 

30 

99 
74 

l)  AuBerdein  15  durch  Selbsttnord. 
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Bei  den  Unfallen  wurden  34  Eisenbahnfahrzeuge  erheblich  und  83 
unerheblich  beschadigt. 

6.  Betriebspersonal. 


Das  Betriebspersonal 
nu  JuurrMiurcriociiiiiib  i;»uo 
betrug 

Etats- 
roaJMge 

Diatarische 

Arbeitcr 

Bea 

mte 

A  n  z  a  h  1 

722 

264 

307 

1 

it      n     oaiiuuuMiriiaaiuiig      unu  oaiiuur- 

785 

175 

1 

3  339 

,  dem  Bahnhofs-Abfertigungs-  und  Zug- 

3  195 

1852 

6261 

„     „    Zugforderungs-  und  Werkstatten- 

13G5 

387 

4  467 

6067 

2678 

14  364 

dcmnach  Im  ganzen  23  109  Personen. 

• 

Ira  Jahre  1904  betrug  die  Zahl  der  beschaftigtcn  Personen  nach  er- 
folgter  Berichtigung  23  065. 

Der  Gesamtaufwand  an  Gehalt,  Lflhnen,  Nebenbezdgen  usw.  fur 
dieses  Personal  betrug  33  756  756  M  gegen  33  006  306  M  im  Vorjahr. 

Auf  1  km  der  durchschnittlichen  Betriebslange  entflelen  im  Jahre  1905 
5,21  Beamte  und  8,55  Arbeiter,  zusammen  13,76  Personen.  Gegen  das 
Vorjahr  weniger  0,06  =  0,43  %. 


7.  Main  Neckarbahn. 


Vom  badischen   Anteil  der 
Neckarbahn  betrug: 

das  Baukapital: 

Main- 

1904 

 ;  .  1=  _ 

1906 

.  M 

9  493  666 

9  637  369 

im  Jahresdurchschnitt    .    .  . 

n 

9  463  605 

9  565  517 

der  Einnahmeuberschuflanteil  .  . 

w 

992  952 

1  045  874 

die  Verzinsung  des  Anlagekapitals 

•  % 

10,49 

10,93 
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Dem  Bericht  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  (Iber  die  Ergebnisse 
der  k.  k.  Staatseisenbahnverwaltung  ftlr  daa  Jahr  1905 1  Wien  1906,  sind 
nachstehendc  Angaben  entnommen;  soweit  angangig,  sind  sie  mit  den 
Ergebnissen  de9  Vorjahres  in  Vergleich  gestellL 


Das  Ende  1904  ron  der  Osterreichischen 

Baulftn^e 

Betriebslange 

Staatseisenbahnverwaltung  betriebene 

Eisenbahnnetz  umfaGte  unter  Bertlck- 

Kilometer 

sichtigung  nachtraglicher  Langenande- 

rungen  

12  1  26,472 

12  353,214 

Ende  1905  hattc  das  Netz  

12  449,417 

12  679,072 

Hiervon  waren: 

a)  Bahnen  im  Eigcntura  des  Staates 

8  079,212 

8  237,999 

b)  fUr  Rechnung  des  Staates  betriebene 

Privatbahnen  

424,619 

423,892 

c)  die  Wiener  Stadtbahn  (fQr  Rechnung 

der  Kommission  ftir  Verkehrsanlagen 

38,832 

37,918 

d)  ftir  Rechnung  der  Eigentttraer  be- 

triebene Bahnen   

3  906,754 

3  979,263 

Der  Zuwachs  gegen  das  Vorjahr  betragt 

322,976 

324,244 

In  der  Gesamtbetriebslange  sind  nicht  enthalten: 

1.  die  vom  Staate  fur  Rechnung  der  Konzessionare  betrie- 
bene schmalspurige  Murtalbahn  Unzmarkt— Mauterndorf  .    76,119  km, 

da  die  Bestimmungen  des  Betriebsvertrages  derartige 
sind,  dafi  die  Betriebsergebnisse  in  der  Betriebsrechnung 
des  Gesamtnetzcs  nicht  zum  Ausdruck  kommen; 

2.  die  am  18.  Oktober  1900  in  den  Staatsbetrieb  Ubernom- 
mene  Lokalbahn  Urfahr— Aigen-Schlagl  (Mtthlkreisbahn), 

»)  Vgl.  Archiv  filr  Eisenbahnweten  1906  S.  163.    Die  k.  k.  tisterreichischen 
Staatsbahnen  im  Jahre  1904. 
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dcren  Betrieb  auf  Staatsrechnung,  aber  noch  mit  beson- 

derer  Betriebsrechnung  gefiihrt  wird  57,r»S4  km, 

3.  die  mit  der  k.  k.  priv.  Siidbahngesellsehaft  gemeinsam 
betriebene  Strcckc  Laibach— Divaca  100,589  „ 

4.  k.  k.  Staatsbahnen  in  fremdem  (sachsisehein,  bayerischem, 
prcutlischcm)  Staatstwtrich  zusamrnen  15,045  w 

").  die  von   der  Direktion  der  bosnisch  -  herzegovinischen 
Staatsbahnen  betriebenen  stiddahnatinischen  Staatsbahnen 

(schmalspurig)  69,981  „ 

b\  k.  k.  Staatsbahnen  im  Privatbetrieb  zusamrnen     ....    '29,041  „ 
7.  die  am    1.  Novetuher  1902  und   1.  Januar  1904  in  den 
Staatsbetrieb  ubernommenen  vollspurigen  Bahnen: 

a)  die  Kremstalbahn  07,116  n 

b)  die  Lokalbahn  Cilli—  Wollan  mit  der  Abzweigung 
Hundsdorf— Skaiis  3H,ioi  „ 

tar  die  noch  besondere  Kechnungen  gefiihrt  werden. 

* 

1904  1905 
Doppelgleisig  waren:   

Bahnen  im  Staatseigentum  .    ...    km  1  049,215  1  271,405 

Wiener  Stadtbahn   „  183,509  37,475 

zusammen  .    .      „  1  232,724  1  308,sw> 


Bestand  der  B  e  t  r  i  e  b  a  in  i  1 1  e  1 


Loko- 
motiven 

Tender 

Motor- 
wngen 

Per- 
Bonen- 
wagen 

Sitzpliitzc 
der  Per- 
sonen- 

Post- 
und 
Gep«ck- 

Outer- 
wagen 

Staatsbahnen  .   .  1904 

2  624 

2  255 

3 

5366 

212632 

1  747 

47  184 

1905  1 

2  069 

2  302 

3 

5  442 

216505 

1  804 

47  849 

Voni  Staate  fiir  fremde  ! 

Reehnung  betriebene 

i 

Bahnen   .   .   .  1904 

370 

75 

3 

1066 

43  799 

250 

3  080 

1905 

885 

75 

7 

1091 

44717 

261 

3  281 

im  ganzen   .   .   .  1904 
1905 

2994 
3  054 

2  330 
2  377 

6 

10  1) 

0  432 
6  533 

256  431 
201  222 

1  997 

2WB 

50204 
51  130  2) 

»)  Von  den  Motorwagen  sind  eingerichtet:  1  Stuck  fiir  Bt-nzinbetrieb,  4  Stiick 
fiir  Dampfbetrieb,  5  Stiiek  fiir  elektrischen  Betrieb. 

a)  Von  den  Guterwagen  besitzen  ein  Ladegewicht  von  15  t:  15  962  Stiick, 
20  t:  583  Stuck,  25  t:  22  Stuck,  70  t  :  1  Stiick. 
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Die  Verkehrsleistungen  ergeben  fiir  das  Gesamtnetz: 


Zunahme  gegen 
190  4 


12  21!>,;u 
1  504  457 

zuruekgelegti-  Zugkm  .   .         70  901  9<»5 


bei  einer  durchschnittlichen 
Betriebslange  von  km 
gefahrene  Zuge  .... 

•  |j 

geleistete.  Kohtonnenkm  .    16  421  957  800 

Auf  1  km  durchachnittlicher 
Betriebslange  entfallen : 

an  Zugkm   5  802,3 

-  Kohtonnenkm.   .   .   .  1  343  891 


12  440,731  +    227,ovo     =  l,s6<>/0 

1  672  559  +       68  102  =r  4,*l  „ 

73  118  178  -f    2  216  273  =  3,«  „ 

17  184  036  100  +762  098  300  =  4,93  „ 


5  874  ,s 
1  380  608 


+ 
+ 


72,a 
36  717 


3,oi  „ 


Warden  den  gcfahrenen  73  1 18  178  Zugkilometern  die  Leistungen 
iiu  Vorspann-  und  Schiebedienst,  die  Lcerfahrten,  Kaltefahrten,  der  Ver- 
schubdienst  und  die  Dampfhaltestunden,  auf  1  km  iibertragen,  hinzuge- 
rechnet,  so  berechnen  sich  die  gcleisteten  Lokomotivkilometer  im  Jahre 
1904  auf  107  803  150  km,  im  Jahre  1005  auf  112  314  115  km,  mithin  1005 
am  4  420  050  Lokomotivkilometer  oder  4,09%  mchr. 

Die  durchschnittliche  Leistung  jeder  einzelnen  Lokomotive  des  Ge- 
samtnetzcs  bctrug: 


an  Zugkilomctern  .  .  . 
„  Lokomotivkilometern 


i  m  Jahre 
1904 
23  816 
36  242 


1905 

24  216,  also  mehr  400, 
37  202,     „       „  060. 

Trotz  der  Erhtihung  des  durchschnittlichen  Jahresstandes  von 
2  077  Lokomotiven  auf  3  010  Lokomotiven  ergibt  sich,  wie  im  Jahres- 
bericht  hervorgehoben  ist,  gegen  das  Vorjahr  cine  bedeutende  Zunahme 
der  Durchschnittsleistung. 

Die  aiteste,  noch  im  Betriebe  befindliche  Lokomotive  ist  im  Jahre 
1860  erbaut;  im  Jahre  1005  sind  06  neue  Lokomotiven  besehafft  worden. 

Die  Gesamtleistung  aller  Wagen  betrug  fur  das  Gesamtnetz: 


im  Jahre  1004  .    .  . 

darunter 
im  Jahre  1005: 

a)  eigene  Wagen  . 

b)  fremde  „ 


2  536  278  887  Achskm, 

1  722  861  264       „       in  Gttterztigen, 

1  051  633  827 
660  122  254 


zusaramen 
darunter 


2  611  756  081 
1  783  730  062 


in  GuterzUgen. 
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Von  den  eigenen  Wagen  wurden  auf  eigener  und  fremder  Bahn 
geleiBtet: 

im  Jahre  1904  ....    2583558088  Achskm, 

darunter    1  846  891  938       „        von  Gttterwagen, 

im  Jahre  1905  ....  2666882011 

darunter    1  910  682  855       „        von  Gttterwagen. 

Die  durchschnittliche  Anzahl  der  Wagenachsen  eines  Zuges 
betrag: 

im  Jahre  1904  ...    36  Achsen  (bei  Gttterzilgen  68  Aehsen), 
„      „     1905         .    36      „      (  „  n        66      „  ), 

und  die  durchschnittliche  Rohlast  eines  Zuges 


im  Jahre  1904  .    .    .    231,G  t    (filr  Gttterzttge  445,1  t), 

n        n       1JU0  .     .     .     J<55,0  „     (  „  „ 

450,0  „). 

Die  Anlagekosten  des  Gesamtnetzes  betrugen 

Ende  1905   

2  816  133  722  Kr. l) 

davon  sind  die  seither  durch  Verlosung  und 

Konvertierung     getilgten    Bcitrage  abzu- 

lib  6\)\)  5b i  „ 

mithin  berechnet  sich  der  Anlagewert  Ende 

2  699  734  135  Kr. 

Die  Gesamtcinnahmen  betrugen  aus: 

1. 

304  970  686  „ 

2. 

367  582  „ 

3. 

dem  Zentral-Wagendirigierungsamt  

182  „ 

4. 

Staatsbahnen  im  Privatbetrieb  und  verpachtete 

870  741  „ 

ttberhaupt  .  . 

306  209  191  Kr. 

Die  Gesamtausgaben  betrugen  fur: 

1. 

206  725  598  „ 

2. 

23  816  986  „ 

3. 

528  759  „ 

4. 

den  Betrieb  der  verpachteten  Staatseisenbahnen 

121  569 

ttberhaupt  .  . 

231  192  912  Kr. 

mithin  bleibt  ein  BetriebsttberschuC  von  .... 

75  016  279    „  . 

»)  Krone  (100  Heller)  =  0,ss  M  deutscher  Reichawahrung. 


Digitized  by  Google 


Die  k.  k.  osterreichiachen  Staatabahnen  im  Jahre  1905.  483 


19  0  4 

1  V  \J  V 

19  0  5 

A  S7  V  U 

deninach 
1 1906  gegen  1904 

Bel  einer  Bauiange  von 

km 

8  469,wjs 

8  700,814 

-f  231,m 

una  AniHgeKosien  von  . 

ivronen 

2723  113215 

2816  133  722 

+  93  020507 

sowie   einem  jaetrieos- 

■ 

i 

iibei  schufl  von  .  .  . 

V 

&4  873  070 

75016279 

+  10143  209 

vpr7inapn    flirh    riit>  An* 

VCllilllSrU     BltU     U1C  iTVIl" 

lagekosten  mit  .  .  . 

% 

2tf 

4-       0  28 

dagegen    der  Anlage- 

Kronen 

2616  392  160 

2  699  734  135 

+  83  341  975 

% 

^,48 

9  7ft 

4-     0  so 

Die  Betriebseinnahmen  be- 

1 

Kronen 

289  221  575 

304  970  686 

+  15749  111 

und  zwar: 

Tranaporteinnahmen  . 

252  277  336 

266  428  906 

+  14  151670 

sonstige  Einnahmen  . 

36944  239 

38541  780 

+    1697  541 

1904 

1905 

Kronen 

Kronen 

% 

Die   Transporteinnahmen  vertei- 

len  sich: 

auf  den  Peraonenverkehr  mit  . 

65120  450 

25,81 

68  870  595 

25,85 

,     „   Gepackverkehr      „   .  j 

3  160  870 

1,J4 

8  498  144 

1,31 

„     „   Eilgutverkehr        „   .  ] 

9201  773 

9  714  830 

Mb 

„    Frachtgutverkehr   „  . 

174804  243 

69,is 

184  345  337 

69,i« 

zusammen  .  .  .  | 

252  277  336 

100(oo 

266  428  906 

100,00 

Es  sind  im  Jahre  1906: 

im  Per8onenverkehr        1  914  805  Personen  lnehr  \ 

„  Gepackverkehr  ,  .         6  521  t  „  I  als  im 

„  Eilgutverkehr.    .  .       20  590  „  „  j  Vorjahr 

„  Frachtgutverkehr  .    2  175  612  „  „  ) 

befflrdert  worden. 
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Personenverkehr. 

Nach  der  Anzahl  der  verkauften  Karten  wurden  gefahren: 
im  Jahre  1904  -  50  981  430  Personen    (davon  in  Schnellztlgen  2  630  970), 
h      „      1905  =  52  896  235       n  (    „      „  „  2  946  786), 

mithin  1905  im  ganzen  1  914  805  Personen  mehr. 

Die  Anzahl  der  beforderten  Personen  hat 

bei  den  Schnellziigen  .    .    .    .  um  12,00%  zugenoramen, 

„      „    Personenziigen  .    .    .    B      3,31  „  n 
iiberhaupt  „     3,7G  „  »  • 

Die  Anzahl  der  zuriickgelegten  Personenkilometer  ist  von 

2  401  760  874  ira  Jahre  1904  auf  2  510  002  623  im  Jahre  1905, 
d.  h.  im  ganzen  um  4,51%  (bei  den  Schnellztlgen  um  12,65%,  bei  den 
Personenziigen  um  3,15%)  gestiegen. 

Die  durchschnittliche  Fahrt  einer  Person  ist  von  47,11  km  (1904)  auf 
47,45  km  (1905)  gestiegen. 

Vom   Personenverkehr   des  Gesamtnetzes   der  fur  Rechnung  des 
Staates  betricbenen  Bahnen  kamen: 


auf  Entfernungen  bis     20  km  . 

80 


„     200  || 

n    1   100  „ 


zusammen 


1904 

1905 

52,11 

52,73 

34,10 

33,59 

9,64 

9,66 

3,«5 

4,02 
. 

100,00 

100,00 

Die  Zahl  der  Schnellzugreisenden  betrug  im  Jahre  1904  =  5, it;  °/o, 
im  Jahre  1905  "5,57%  der  Gesamtzahl  der  Reisenden. 


1904 

1905 

2,71 

2,74 

127,7 

130,2 

Die  Durchschnittseinnahme  betrug: 

fUr  1  Personenkra  Heller 

i.    1  Person   „ 

Gepilckvcrkehr: 

Beim  Keisegepack  hat  im  Jahre  1905  gegen  1904: 

die  Tonnenzahl  um     6  521  Tonnen  =  8,49%  und 

„    Transporteinnahme    .    .    „    347  274  Kronen  =  11,02  „  zugenommen. 
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Jede  Tonne  hat  zuruckgelegt  im  Jahre  1904  -  127,61  km,  im  Jahre 
1905  =  127,62  km. 

Die  Einnahme  filr  1  tkm  betrug  im  Jahre  1904  =  32,13  Heller,  im 
Jahre  1905  ~  32,88  Heller. 

Eilgutvorkchr: 

Ira  Eilgutverkehr  haben  die  Transporte  im  Jahre  1905  urn  20  590  t 
(=6,26%)  zugcnommcn,  die  durchsehnittliche  Fahrt  einer  Tonne  ist  von 
129,oi  km  im  Jahre  1904  auf  133,52  km  im  Jahre  1905  gcstiegen,  die 
Einnahme  fUr  1  tkm  von  21,68  auf  20,81  Heller  gesunken. 

Frachtgutverkehr: 

Die  Transportmenge  hat  im  Jahre  1905  ura  2  175  612  t  -  6,16  %  zu- 
genommen,  wahrcnd  die  Tonnenkilometerzahl  von  4  265  200  359  tkm  im 
Jahre  1904  auf  4  541  245  734  tkm  im  Jahre  1905,  also  um  276  045  375  tkm 
=  6,47  %  gcstiegen  ist.  Die  durchsehnittliche  Einnahme  fur  1  tkm  hat 
sich  von  4,10  Heller  im  Jahre  1904  auf  4,06  Heller  im  Jahre  1905,  d.  i.  um 
0,97%  vermindert.  Die  durchsehnittliche  Einnahme  filr  1  t  betrug  im 
Jahre  1904     5,1!»4  Kronen,  im  Jahre  1905  =  5,145  Kronen. 


Einen  vergleichenden  Cberbliek  liber  die  wesentlichsten  Betriebs- 
ergebnisse  des  Staatsbahnnetzes  in  den  Jahren  1904  und  1905  bieten  die 
nachstehenden  Zahlen: 


Es  betrugen: 
durchsehnittliche  Betriebslange  . 
Anzahl  der  beforderten  Personen 
Tonnenzahl  der  befttrderten  Giiter 

mit  Gepack  

darunter  Frachtgiitcr  .    .  . 

Geleistete  Personenkm    .    .  . 

„        Gutertonnenkm  .  . 
darunter  Frachtguttonnenkm 

Gesamtbetriebseinnahraen   .  . 
davon  Transporteinnahmen 

Anzahl  der  Zugkm  

rt    Achskm  .... 


1904 

1905 

km 

8  474,585 

8  567,444 

•  • 

50  981  430 

52  896  235 

t 

34  062  932 

36  265  655 

n 

33  657  038 

35  832  650 

Anz. 

2  401  760  874 

2  510  002  623 

tkm 

4  317  456  201 

4  598  568  592 

n 

4  265  200  359 

4  541  245  734 

Kr. 

289  221  575 

304  970  686 

252  277  336 

266  428  906 

59  810  801 

61  528  278 

< 

2  379  829  439 

2  150  125  418 
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i  y  u  4 

1  OAK 
1  »  u  o 

Auf  1  Betriebskm  entfallen: 

Anz. 

283  407 

292  970 

„  Frachttonnenkm  

503  293 

530  058 

„   Personengcldeinnahme  .    .  . 

Kr. 

7  684,21 

8  038,64 

H 

20  626,88 

21  516,96 

Durclisehnittsertrag: 

■ 

Kr. 

1,277 

1,302 

n 

5,194 

5,145 

Heller 

2,71 

2,74 

„    1  Frachttonnenkm  .... 

n 

4,10 

4,06 

Durehschnittliche  Fahrt: 

km 

47,11 

47,45 

n 

126,73 

126,73 

Transporteinnahme : 

Kr 

29  768,70 

31  097,83 

r> 

4,218 

4,330 

0,1060 

0,1087 

Die  Betricbsausffaben  betrueen  fiir 

das 

Oesaintnetz: 

ilberhaupt  

Kr. 

224  220  192 

229  763  354 

n 

18  405,31 

18  556,28 

3,10 

3,1  r, 

„      100  Wngenaehskm.    .    .  . 

8,84 

8,80 

„    1  000  Kohtonnenkm  .... 

M 

fl 

1 3,ti(i 

* 

13,38 

If  A  von   pm  tFsi  11f*n    iti   Prn7i»nton  • 

J-/C»Tv7Jl    CULlcllidl     111     L  1  \J£t\j  11  lt%->  11  • 

auf  allgemcine  Verwaltung. 

a  t 

6,80 

b,7f"> 

„    Bahnaufsicht  und  Bahnunter- 

in  ii 
1  W,14 

1  ft  oi 

„   btations-  una  fanraienst  .  . 

» 

J4,47 

„   Zugloraerungs-    una  Werk- 

ii 

Oft  OA 

Oft  1 M 
ID 

„    Hilfsanstaiten  filr  den  Betrieb 

n 

Z,oO 

aUIirMlJ.Ji     J3l"l  TIC  U3<  IU>^VI  UW 

M 

10  M 

10  7Q 

A  ntpil     Hps     Rtaa t siin'con Hah n - 

^       AlHvll       UttS      Ol<*4%L9v^lOvsll  UctUH 

betriebes  an  den  Kosten 

derZentrnlleitung  desEisen- 

bahnministeriunis  .... 

N 

9,72 

10,37 

„   das     Zcntral  -  Wagendirigie- 

n 

0,24 

028 

zusammen 

-  1 

100,00 

100,00 
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1904 

1905 

< 

1 

t 

— 
% 

t 



°/o 

Von  den  beturderten  Gutern 

■ 

38  657  038 

M  ooa  ABA 

35  8.32  650 

kommen: 

! 

6  769  882 

i 

20,1 

7  086  473 

19,8 

„  Steinkohlen  

3  742  807 

11,1 

3  909  461 

10,8 

„  Bau-,  Werk-  und  Xutzholz  .  . 

3  832  943 

1M 

3  799  273 

10,6 

1 

1  901  468 

5,7  ; 

2024  169 

6,6 

Die    Anzahl    der  Staatsdsenbahn- 

1904 

I  905 

bedienstetcn  betrug  Entle 

7  651 

7  667 

6  858 

7  070 

32  689 

33  028 

zusammen  .  . 

47  198 

47  765 

Von  den  Ende  1905  bcschaftigt  gewcsenen  Bedienstcten  entflelen: 


auf  allgemeine  Verwaltuug   4  353  Mann, 

„   Bahnaufsicht  und  Bahnunterhaltung    .  9  323  „ 

„   Stations-  und  Fahrdienst   21  522  „ 

„   Zugforderungs-  und  Wcrkstattendienst  11  642  „ 

„   Material -Depotdienst   387  „ 

„   Fahrkartenerzeugung   55  „ 

„   Beleuchtungsanstalten   44  „ 

„   Dampfboot-  und  Trajektbetrieb  ...  93  „ 

„   Eisenbahnbau   316  „ 

„   anderweitige  Verwendung   30  „ 

zusammen  wie  oben  47  765  Mann. 


Die  Bezuge  des  Personals  im  Jahre  1905  erreichten  fiir  das  Ge- 
samtnetz  des  Staatsbahnbetriebes  den  Betrag  von  114  820  484  Kronen 
(1904  =  112  940  738  Kronen). 

Uber  die  bcstehenden  Wohlfahrtseinrichtungen  sind  folgende  Zahlen 
von  Interesse: 

ArchiT  fQr  Eiscnlmhnwcscn.   1907.  32 
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Mitglieder 

Verimigen  (Kronen) 

1904 

1  90o 

19  0  4 

I     ft    A  ■ 

19  0.) 

a)  Altersversioherungsinstitute : 

1 

11663 

11  369 

28  693  755 

28  506  504 

63  510 

66  371 

32452  733 

33  943132 

'  'i 

99  534 

1  859  367 

1  774  814 

c)  Untcrstutzungsfonds: 

• 

1.  der  Krnnkenkasse    ....  — 

1228087 

1226073 

2.  der    Bahn&rzte    und  ihrer 

250131 

280  841 

3.  der  Bediensteten  und  Arbi- 

1 
1 

ter  der  ehemaligen  Bohmi- 

si  ben  Westbahn  ..... 

i 

282011 

282280 

Die  Zahl  der  bei  dor  bcntfsgenossenschaftlichen  Unfallversicherungs- 
anstalt  der  Osterreichischen  Eisenbahnen  gegen  die  Folgen  von  Betriebs- 
unfallen  versichertcn  Bediensteten  der  staatlichen  Eisenbahnverwaltung 
betrug  im  Jahre  1904  =  138  004,  ira  Jahre  1905  =  136  805.  Die  Bediensteten 
waren  im  Jahre  1904  mit  134  993  216  Kr.,  im  Jahre  1905  mit  137  417  622 
Kronen  Jahresverdienst  versichert.  Die  Staatsbahnverwaltung  hat  hierfiir 
5  305  233  Kr.  (1904)  und  5  400  513  Kr.  (1905)  Versicherungsbeitra^e  ge- 
leistet,  hierzu  kommen  noch  7  261  515  Kr.  als  auBerordentlicher  ZuschuG 
fdr  die  Vorjahre.  Die  Durchschnitts-Jahresrente  fiir  dauernd  erwerbs- 
unfilhige  Bedienstete  betrug  im  Jahre  1904  =  761,  iui  Jahre  1903 
-  748  Kr. 

AuOerdem  bestehen:  eine  Spar-  und  VorschuBkasse,  oin  Schulfonds- 
verein,  der  Kaiser- Jubilftums- WohlUitigkeits -Verein  fttr  TOchter  von  Be- 
diensteten der  Staatseisenbahnverwaltung,  ein  Weihnaehtsbescherungs- 
und  Ferienkolonien-Verein,  die  Kaiser  Franz  Josef- Jubilaumsstiftung  der 
k.  k.  Staatsbahndirektion  Leraberg  fUr  Ferienkolonien,  die  Alois  von 
Czcdiksehe  Ilciratsausstattungs  Stiftung,  die  Julius  Lott-Stiftung  zur  Unter- 
sttttzung  hilfsbedurltiger  Witwen  und  Waisen,  eine  Bettstiftung  im  Rudol- 
linerhausc  in  Wien,  eine  Bahnhofsschule  in  Lemberg  (fanfklassige  Volks- 
schule  mit  190  Knaben  und  100  Mttdchen),  60  Badeanstalten,  14  Lebens- 
mittel-Magazine  mit  31  561  Mitgliedern  und  14  Speiseraumc  fttr  Wcrk- 
stattenarbeiter. 
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An  Dienstalterspr&mien  fUr  Arbeiter  nach  25  jtthriger  ununterbroche 
ner  zufriedenstellender  Dicnstzeit  wurden  im  Jahre  1904  ~  164,  im  Jahre 
15)05  -  189  zu  je  200  Kr.  verteilt.    Seit  Einfuhrung  dieser  Prftmien  (1892) 
sind  insgesamt  2  501  Arbeiter  mit  zusammen  500  200  Kr.  ausgezeichnet 
worden. 

Die  Staatseisenbahnverwaltung  Jiat  audi  im  Jahre  1905  der  Her- 
stellung  geeigneter  Wohngebaude  fiir  das  Personal  ihre  Fursorgc  gewid- 
inet,  indem  sie  selbst  bedeuteude  Suminen  zur  Schaff'ung  von  Dicnst- 
wohnungeu  aufwendete  oder  die  bestehenden  Ilumanit&tsfonds  zur  Her- 
stellung  von  Mietswohnungen  heranzog  und  andererseits  die  aus  den 
Kreisen  der  Bediensteten  entstandenen  Baugenossenscbaften  in  jeder  Be 
ziehung  ftJrderte.  Aus  eigenen  Mitteln  der  Staatseisenbahnverwaltung 
sind  bis  Ende  1005  498  Wohngebttudc  fur  Beamtc  und  Diener  und  31  Ar- 
beiterhitnser  erriehtet  worden. 


BetriebBiinfttlle: 


Bezeichnuug  der  UnfJillc : 

Entgleisungen  

ZusamnienstflBe  und  Streifungen  .... 
sonstige  Untttlle  

zusammen  .  . 

dnvon  auf  freier  Streeke  

„  Statinnen  und  Haltestellen  . 

Zahl  der  un versehuldet  getoteten  und 
verletzten  Personal : 
Reisende  


j.  ,  .'..!• 
1904 

— —  ~ 

1905 

444 

430 

216 

251 

580 

728 

1  240 

1409 

282 

325 

958 

1084 

getotet 


1904 


I'M)') 


v  e  r  1  e  t  I  t 
1904  1905 


_ 


61  68 


3  1 
-  i 

3 
3 

121 

o 

16!) 
11 

zusammen 

4 

I 

6 

191 

248 

Von  den  sonstigen  Mitteilungen  des  Jahresberiehts  seien  noch  fol- 
gende  erwiihnt: 

a)   amtliche  Z  e  i  t  a  e  h  r  i  f  t  e  n. 
In  der  Einriclitung  der  vom  Eisenhahnministerium  herausgcgebenen 
Zcitsehriften: 
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1.  Amtsblatt  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  fQr  den  Dienstbereieh 
der  Staatseisenbahnverwaltung, 

2.  Verordnungsblatt  fUr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  (redigiert  im 
Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium), 

3.  Anzeigeblatt  fUr  die  Verfiigungen  iiber  den  Viehverkehr  auf  Eisen- 
bahnen und  dessen  Regelung  aus  AnlaB  von  Tierkrankheiten, 

ist  cine  Anderung  nicht  eingetreten. 

Im  Einvernehmen  mit  den  k.  k.  Ministerien  des  Innern,  der  Finanzen, 
des  Handels  und  des  Ack»>rbaues  beteiligte  sich  das  Eisenbahnministerium 
an  der  Herausgabe  der  amtlichen  Fachblatter:  Allgemeine  Bauzeitung, 
Osterreichische  Vierteljahrsschrift  fur  den  offentlichen  Baudienst,  Oster- 
reichische  Woehenschrift  fiir  den  offentlichen  Baudienst. 

b)  Amtsbibliothek  des  Eisenbahnministeriuras. 

Die  Amtsbibliothek  umfaCte  Ende  1904  =  8  615  Werke  mit  30  709 
Banden,  Ende  1905  =  8911  Werke  mit  33  104  Banden. 

c)  Historisches  Museum  der  osterreichischen  Eisenbahnen. 
Der  Besitzstand  des  Museums,  das  am  9.  April  1904  durch  den  Aller- 
hochsten  Besuch  Seiner  Majestat  des  Kaisers  von  Osterreich  ausgezeichnet 
wurde,  umfaCte  Ende  1904  -  3  807,  Ende  1905  -  3  966  Gegenstande,  die 
Gesamtzahl  der  Besucher  betrug  im  Beriehtsjahr  2  468,  seit  der  Eroffnung 
des  Museums  (5.  Juli  1902)  11  229. 

d)  Osterreichisehes  Eisenbahnarchiv. 

Nachdem  die  Sammlung  des  Archivmaterials  teilweise  zum  AbschluC 
gelangt  ist,  soli  zu  einer  endgultigcn  Aufstellung  der  gesamten  Archiv- 
bestilnde  in  ihrer  systematischen  Keihenfolge  geschritten  werden. 

e)  Beteiligung  am  Fortbildungskurse  filr  Eisenbahnbeamte, 
Unterstutzung  der  Eisenbahnfachschule  in  Linz. 
Urn  den  Weiterbestand  der  Fortbildungsschule  filr  Eisenbahnbeamte 
in  Wien  zu  ermOgliehen,  hat  sich  die  Staatseisenbahnverwaltung  auch  im 
Jahre  1905  an  der  Bcstreitung  der  Auslagen  hierftlr  nach  MaOgabe  des 
Verhaltnisses  der  kilometrischen  Lftnge  ihrer  Linien,  und  zwar  mit  dem 
Betrage  von  8  403  Kr.  beteiligt. 

Die  Staatseisenbahnverwaltung  unterstiitzte  ferner  die  an  die  Handels- 
akademie  in  Linz  angegliederte  Eisenbahnfachschule  wie  in  den  frdheren 
Jahren  mit  einem  laufenden  Betrage  von  6  000  Kr.  Fast  saratliche  Be- 
sucher der  Anstalt  aus  dem  Jahrgang  1904/1905  wurden  wiederum  in  den 
Dienst  der  Osterreichischen  Staatsbahnen  tibcrnommen. 
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Die  Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen 
und  der  6  groBen  Eisenbahngesellschaften  in  Frankreich 

im  Jahfe  1905.') 

Nach  den  Berichten  tiber  die  Hauptbetriebsergebnisse  des  Staatsbahnnetzes  und 
der  Bahnnet/.e  der  6  groBen  Gesellschuften  fUr  das  Jahr  1905. 2) 


I.  Staatsbahnnetz. 


Mittlere  Betriebsbinge11)  . 

Betriebseinnahrae ')  •  •  . 
Betriebsausgabe  .... 
CberschuB  


Durchschnittliche  Einnahme : ■"•) 
fQr  1  Bctriebskm    .    .    .  . 

n    1  Zugkm  

1  Betriebskm    .    .    .  . 
„    1  Zugkm 

Verhiiltnis  von 


Ausgabe 
Einnahme 


.  km 
.  Pres. 


1904 


2  916 
52  006  280 
37  78.")  638 
14  220  647 

14  834,80 

3,04tis 
12  958,04 
2,2107 

72,00 


1905 


2916 
53  821  630 
38  925  286 
14  896  344 


18  457,35 
3,0812 

13  348,ft4 
2.2283 


l)  Vgl.  Archiv  1906  S.  384  u.  If.  Etwaige  Abweiehungen  gegen  die  friiheren 
Zahlen  beruhen  auf  neueren  Angaben. 

>)  Die  Ubersicht  iiber  die  Betriebsergebnisse.  aller  franzi.sischen  Eisenbahnen 
—  Haupt-  und  Lokalbahnen  —  fur  das  Jahr  1905  winl  veroffentlicht  werden,  so- 
bald  die  amtlichen  Berichte  (Documents  principalis  und  Documents  divers)  Hil- 
das genannte  Jahr  voiiiegen. 

a)  Betriebtdange  am  JahresschluC  1905  =  2  916  km  (einschlicClich  130  km 
gemeinsame  Strecken). 

«)  Ohne  Verkehrssteuer  (Steuer  auf  Personen-,  Gepilek-  und  Eilgutverkehr) 
im  Jahn-  1904  =  2243  236  Frcs.,  im  Jahre  1900  -  2287  003  Frcs. 

»)  Ohne  Verkehrssteuer. 
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Die  Betrh'bscrgebuisse  der  Stnatsbahnen  und  der  6  groCen 


Mittlerer  Reinertrag: 

fiir  1  Betriebskm  

„    1  Zugkm  

Anzahl  der  Betriebsmittel: ') 

Lokoraotiven  

Tender   

Personenwagen  

Outer-  und  Dienstwagen     .    .  . 

Beforderte  Personcn  

Giitertonnen  

Odeistetc  Porsonenkm  

.,        GUtcrtonm-nkni  .... 

Durelischnittsertrag: 

fQr  1  Person2)  

1  Personcnkin  

1  Giitertonne  

1  Giitertonnenkm  

Durcbscbnittliehe  Fabrt : 

einer  Person  

Giitertonne  

Von  der  Einnahine  koinmen: 

auf  Personcnvcrkehr  

Gepiiek-  und  Eilgutverkebr  . 

Frachtverkebr   

„   sonstige  Einnahmen  .... 

Von  der  Ausgabe  entfallen: 

auf  Verwaltungskosten    .    .    .  . 

„  Betriebsdienst  

.,    Betriebsmittel  und  Zugkm  ft  . 

„  Bahnnnterhaltung  

Gemeinschaftsdienst .... 
sonstige  Ausgaben  (Pramien. 
Steuern  u.  dgl )  

(ideistet  wurden: 

T.okomotivkm  

Wagenkm3)  

Zugkm  


1  904 

1  9  0  5 

Frcs. 

4  870,76 

5  108,51 

O.S321 

0,8529 

a 


Stck. 


Anz. 
t 

Anz. 
t 

Frcs. 

<'ts. 
Frcs. 

<ts. 

km 

n 

n 
*i 
n 


n 


Anz. 


617 
-,50 
1  786 
14  697 

14  078  980 
4  850  034 
565  534  816 
551  172  230 

1.43 

3,r>o 

5,47 
4«2 

40,2 
113;G 

84,64 
12,*3 
51,47 
1,06 

1,27 
28,10 
34,08 
10,78 

9,40 

10,37 

i 

18  831  791 
272  587  186 
17  223  181 


622 
565 
1  789 
14  690 

14  445  735 
5  112  423 
586  506  115 
577  765  316 

1,42 
3,50 
5,41 
4,70 

40/, 
113,0 

34,13 
13,17 
51,S2 

0,88 

1,25 
28,12 
34,35 
16.55 

8,77 

10,96 

19  261  610 

278  936  242 
17  467  866 


i)  Bestnnd  am  31.  Dezoimber  1905.  Auflerdem  noch  2  Dampfwagen,  35  fabr- 
bare  Hubckrmne  und  13  Dampfkrane.  —  2)  Mit  Verkehrsstcuer.  —  »)  Von  Per- 
sonen-,  Uep&ck-  und  Giiterwagen  auf  eigenen  und  fremden  Strecken. 
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1904 

1905 

Durchschnittliehe 

aui 

■ 

au I  1  l  er- 

...» 
aui 

aui  l  i  er- 

Roheinnahme1) 

1  Person 

sonenkm 

1  Person 

souenkm 

i 

Frcs. 

Cts. 

Fres. 

Cts. 

auf  die    I.  Klasse  .... 

5,93 

5,:3 

6,41 

5,37 

m          ft         If*  « 

3,41 

4,41 

4,42 

i    i  UL     *  .... 

1,22 

3,35 

1,22 

3,25 

uberhaupt .   .  . 

1,43 

3,'»6 

1,« 

3,50 

ohne  Steuer  .  . 

• 

3,19 

1,27 

3,13 

19  0  4                J                19  0  5 

i  I   

Von  der  Gesamtzahl 
entfallen 

1 

Personen 

Einnahme 

Personen 

Einnahme 

in  Prozenten 

in  I'  rozenten 

auf  die    I.  Klasse  .... 

5,41 

1,» 

5,16 

*          «        II.             r>  .... 

6.6S 

lB,w 

6,42 

15,43 

nr 

■    «  ui*     »  .... 

ft  1, 99  78,60 

92,31 

79,11 

uberhaupt .   .  . 

i 
i 

lOO/'o 

lOO.oo 

100,f* 

100,00 

Die   durchsehnittliche    Fahrt  einer 
Person  betrug: 

in     I.  Klasse  km 

It 


III. 


durehsehnittlich 


i 


1904 

1  905 

111,3  ! 

113,3 

77,3 

77,3 

36,4 

37,0 

40.2 

40.6 

Ira  Gesamtverkehr  des  Jahres  l»0o  gcgeniiber  1904  ergab  sich  in 
den  Einnahmen: 


beim  Personenverkehr  .    .    .  . 

eine 

Zunahme 

von 

1,09% 

Gepack-  und  Eilverkelir  . 

n 

» 

w 

6,23  „ 

n 

H 

w 

4,19  „ 

bei  den  sonstigen  Einnahmen  . 

Abnahme 

» 

14,53  „ 

filr  die  Gesamteinnahme  .    .  . 

Zunahme 

3,49  . 

l)  Mit  Verkehrasteuer. 
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1  t 

19  0  4                 19  0  5 

Fiir  1  Zugkm  botrugen  die  Kosten: 

fiir  Betriebsdienst  Frcs. 

0.6213  0,6264 

Bptriobsm  ittpl  nnd  y.iifdieimt 

0  7*122                   0  789R 

Die  Bahnunterhaltungskosten  stellten 

1 

2  280,39             2  317,69 

Im  Jahre  190")  betrug  durchschnittlicl 

i  : 

die  Besctzung  eines  Personenzuge*  .        33,6  Personen. 

„         .,            .,     Personenwagens         8,2  „ 

Belastung      „  Giiterzuges 

.    .        31,1  t 

„         „  Gilterwagen 

g     .         2,<»  ,.  (boladen  u.  leer) 

„    Fahrr  einer  I.okomotive  .  . 

.    .    33  095  km 

fines  Pcrsonemvagens 

.    .    39  543  „ 

Giitcrwagcns  . 

.    .    12  100  . 

Ein  Zug  hatte  durcbschnittlich: 

4,1  Personenwagon, 
11,9  Giiterwagon, 

zusammen    10,0  Wagcn. 


II.  Die  6  groBen  Eisenbahngesellschaften. 

1.  Nordbahn 

(frnnziisisches  Netz)  1 

Mittle.re  BetriebsWinge'-'}  .... 

Verwendetes  Anlngeka}>ital : 
fiir  die  fraiizusisclien  Unieir' 
darunter  auf  Baulinien    .  . 

l)  Ohne  die  iiordbolgischcn  Liniou  (170  km). 

'-')  Bctriebblan^re.  am  .lahresschlufi  190.") -3  765  km. 

!)  Fur  die  Betriebsstrocken  stellt  sich  der  Bauaufwand  (mit  Betriebs- 
mitteln)  fiir  das  Jahr  1904  auf  1  622  023  475  Frcs.  und  fiir  das  .lahr  1905  auf 
1  634  002  475  Frcs. 


190  4 


1  9  0  5 


km 


3  705 


3  705 


.  Fivs.  1  77(5  520  847 
.     „  (>8  703  085 


1  790  392  022 
•    73')  10  541 
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Gezahlte  Dividende1)  Frcs. 

Gesamteinnalime2)  

davon  im  Personenverkehr  (g.  v.) 

Mittlere  Einnahme :-) 

fur  1  Betriebskm  w 

„    1  Zugkm  , 

Mittlere  Ausgabc: 

fur  1  Betriebskm  , 

1  Zugkm  , 

V.thUtt.1,  von  ....  % 

Anzalil  der  Betriebsmittel:3) 

Lokomotiven  Stck. 

Wagen  fiir  Personenziige    .    .    .  „ 
darunter: 

Personenwagen  „ 

Gepackwagen  

Wagen  fur  Ciiterzuge  

Gelei.stote  Zugkm  Anz. 

Beforderte 

Personen  

Frachtgttter4)  t 

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person  km 

„  Frachttonnr  

Mittlerer  Ertrag:2) 

fttr  1  Person  Frcs. 

.,    1  Personenkm  

.,    1  Frachttonne  

„    1  Frachttonnenkm  .... 


1904 


1905 


65 

239  816  537 
100  955  290 

63  696 
4,454 

33  987 
2,370 

53,:*; 

1  901 

7  688 

4  480 
3  208 

64  202 

53  848  162 

81  407  399 
32  040  063 

25,654 
106,543 

0,953 
0,037 1G 
4,047 
0.03798 


68 

254  759  594 
105  753  002 

67  665 
4,510 

35  901 
2,393 

53,00 

1  890 
7  802 

4  392 
3  410 
65  340 

56  489  436 

84  403  810 
36  220  631 

25,848 
104,738 

0,960 
0,03714 
3,860 
0,03095 


i)  Mit  16  Frcs.  (4%)  Zinxen  fur  die  Aktie  von  400  Frcs. 
*)  Ohne  Verkehrssteuer. 

3)  Bestaml  am  1.  Jnnunr  1906. 

4)  Mit  Kohlen  und  Koks. 
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In.  Personenverkehr  ergeben  sich  nachstehende  Zahlen: 


von  1000 


Es  katnen 


Personen  Frcs.  Kinnahme 


Mittlerer  Ertrag 
fur 
I  Pcraou 


t 

1904 
Ai 

1905 
izahl 

1904 

Frcs 

1905 

1904 

Fr 

1905 

auf  I. 

Klasse  .... 

32 

30 

163 

162 

4,851 

-  H. 

N  .... 

131 

127 

278 

288 

2,089 

2,1*5 

,  III. 

.... 

m 

834 

569 

550 

0,634 

0,6ft 

iiberbaupt  .  . 

1000 

1000 

1000 

1000 

O.V53 

0,960 

Von  1  000  Frcs.  Einnahme  ent fallen: 
auf  Personenverkehr  (mit  GepUck-  und 
Eilgiitern)  Frcs. 

.,    GiircrverkeJir  (p.  v.)  und  ver- 
schiedene  Einnalmn-n    .  . 


1904 

190  5 

421 

416 

570 

;.sr, 

i 

Von  der  Einnahme  (ohne  Wrkehrs- 
steuer)  entfallen: 
auf  Personen-  und  Eilverkehr    .  Frcs. 
„   Guterverkohr  und  verschie- 

dene  Einnahmen  

iiberhaiijit  . 

Im   <  1  ii  t  e  r  v  v.  r  k  c h  r  stellte  sich  der 
inittlere  Ertrag  wie  folgt: 

Frachtgut  Frcs. 


Kohlen  und  Koks 


iibcrhaupt  .  „ 

Von  den  A  usgaben  entfallcn : 

;iuf  Zentralverwaltung       .  . 

..  Betriobsdienst  

„    Zugdienst  und  Betriebsmittel 
„    Bahnunterhaltung    .   .  . 
.    sonstige  Ausgaben  .   .  . 


zusammcn 


n 
- 


.  904  , 

190  5 

1  904 

1905 

auf  1  Betriebskm 

auf  1  Zugkm 

26  814 

28  0*8 

2,967 

3,073 

36  8*2 

39  577 

6,64. 

6,4*9 

63  696 

67  665 

4,454 

1 

-}.-!■ 

1 

I'iir  1  Tonne 

fur  1  Tonncnkm 

II   i 

4,  us 

4,V46 

0,0475 

0,0473 

3,;i67 

0,(is-s 

0,os;a 

4,oi- 

3,660 

O.OjSo 

0,0369 

fur  1  Betriebxkm 

fur  1  Zugkm 

3  136 

I 

3  510 

0,819 

(»..  t 

10  368 

10  801 

0.7V5 

0,7?4 

13  824 

14  753 

0,%6 

0,;«s 

5  932 

5  933 

0,415 

0,3S6 

7*)  7 

S44 

0,051 

33  987 

35  901 

■ 

2.376 

1  2,39* 
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Ober  den  Kohlenverkehr  der  Xordbahn  wird  folgendcs 
bemerkt: 


Kb  wurden  befQrdert 


1904 


Tonnen      in  % 


19  03 
Tonnen      in  % 


an  franzdsischen  Kohlen  (Nordbassin  und 
Paa  de  Calais)  

„  belgischen  Kohlen  

_  cnglischen  „   

_  doutschen  _   


12024  835 
1  796  105 
122  415 
13210 


86,16 

if 

12.H7 

0,** 
0,os» 


zusammen  . 


Die  Einnahrae  betrug: 

im  Kohlenverkehr  

fiir  cine  Menge  von  .  .  . 
im  ubrigen  Guterverkehr    .  . 

fiir  eine  Giltermenge  von  . 


13956  565  - 


1  727  165 
116  691) 
15  945 


88,s* 
10,81 

0,; 

O.l.i 


15  938  095 


1  9  0  4 


1  9  0  5 


Frcs. 

t 

Fres. 
t 


49  880  5 15 
13  956  5(55 
79  779  901 
18  083  498 


53  670  752 
15  938  095 
86  125  831 
20  282  531 ; 


Einen  Cberblick  Uber  die  in  den  Jahren  1904  und  1905  erzielten 
Fraehteinnahmen  (fUr  1  tkm)  fiir  Kohlen  und  sonstige  Gilter  bildet  naeh- 
stehende  Obersieht: 


Kohlen: 

Tonnenzahl  t 

Einnahme  Frcs. 

fur  1  tkm  Ct.s. 

Sonstigc  Outer: 

Tonnenzahl  t 

Einnahme  Frcs. 

fur  1  tkm  Cts. 


Zusammen: 

Tonnenzahl    t 

Einnahme  Frcs. 

fur  1  tkm  Cts. 


190  4 


13  956  565 
49  880  545 

2,  «8 

18  083  498 
79  779  904 
4,75 

I 

32  040  063 
129  666  449 

3,  «s 


19  0  5 

15  938  095 
53  670  752 
2,72 

20  282  536 
86  125  834 
4,73 

36  220  631 
139  796  586 
3,i»9 
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Filr  das  n  o  r  d  h  e  1  g i  s eh  e  Bahnnctz 
hetrug: 

Betriebslange  km 

Einnahmc  Frcs. 

Ausgabe  „ 

OberschuC  „ 

davon  ab  fiir  Zinscn  und  Amor- 
tisation   

mithin  Keiuertrag1)  


1904 


19  0  5 


170 

19  784  630 
7  7r,l  87G 
12  032  754 

5  919  357 

6  113  397 


170 

21  889  418 
8  469  659 
13  419  758 

5  937  568 
7  482  190 


Von  der  Einnahmc  im  Jahre  1905  (21  889  418  Frcs.)  koramcn: 

auf  Personenverkehr  (mit  Geplick  und  Eilgut)      6  374  332  Frcs. 
..    Giitcrverkehr   14  310  012  „ 


Verkehrscinnahmcn  zusammen     .  . 

dagcgen  im  Jahrc  1904 


20  684  374  Frcs. 
18  614  062    „  . 


V«.n  den  Bctriebskosten-)  im  Jahre  1905  entfallcn: 

auf  Hetriebsdicnst   2  461  266  Frcs. 

Zugdicnst  und  Bctricbsmittel   4  008  827  ,. 

Bahnunterhaltung   1  227  9.'H>    „  . 


2.  Ostbahn. 


Mittlero  Betriebslange-'1)   km 

Verwcndetcs  Anlagekapital     .    .    .  Frcs. 

Gesellschaftskapital  am  .TahrcsschluB  „ 

Gezahlte  Dividcnde4)  

Dem  Staate  wurden  zuriickgezahlt  . 

Gesamteinnahme')   „ 

Gesamtausgabe5)   „ 


19  0  4 


190  5 


4  922  4  922 

2  146  390  933  2  166  110  247 
2  195  130  872     2  210  182  388 


35,50 

2  890  260 
192  633  301 
107  945  673 


35,50 

10  078  605 
202  077  647 
110  043  255 


')  Dicser  komiut  dem  franzosischen  Netze  der  Nordbahn  zugute. 
2)  Die  Gesamtausgaben  (mit  5  937  568  Frcs.  fiir  Zinseu  und  Amortisation^ 
stellen  sich  im  Jahre  1905  auf  14  407  228  Frcs. 

s)  Betriebslange  am  JahresschluC  1905  =  4  922  km. 

*)  Mit  20  Frcs.  Zinscn  (4%  fiir  die  Aktie  von  500  Frcs.). 

*)  Ohne  Verkehrssteuer. 
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Mittlere  Einnahme:1) 

1 

19  0  4 

1905 

Frcs. 

39  137,18 

41  056,00 

a 

3,757 

3,891 

Mittlere  Ausgabe:1) 

M 

21  931,26 

22  357,42 

„   1  Zugkm  

n 

2,164 

2,188 

it    liii  •  Ausgabe 
Verhaltnis  von    vt    n,       .    .    .  . 

% 

54,70 

53,17 

Anzahl  der  Btitriebsmittel:2) 

Stck. 

1  420 

1  407 

n 

1  214 

1  203 

Personenwagen  

M 

3  745 

3  721 

Gttterwagen    (mit  GepKckwagen 

n 

36  348 

A  n7 
-\  ll/>. 

49  878  401 

Befttrderte  Personen  

66  146  678 

67  604  083 

Frachtcilter 

t 

V 

20  217  277 

21  586  667 

I  )urchschnittliche  Fahrt: 

km 

97  ay 

27,94 

M 

121,02 

Mittlerer  Ertrag: 

i'ilr  1  Person3)  

Frcs. 

1,063  (0,949) 

1,064  (0,950) 

„    1  Personenkm"')  

0,0380 

0,0381 

„    1  Frachttonne  

« 

5,09 

5,05 

„    1  Frachttonncnkm    .    .    .  . 

M 

0,0428 

0,0417 

Im  Personenverkehr  entfallen: 

a)  von  1  000  Personen: 

auf    I.  Klasse  

Anz. 

36 

35,3 

tr 

n 

2KH) 

9fi1  ft 

n  m  „   

698 

703,1 

b)  von  1  000  Frcs.  Einnahme:3) 

Frcs. 

133 

129 

.  n.  „   

w 

273 

272 

n  m.  „   

B 

594 

599 

')  Ohne  Verkehrssteuer. 
■)  Bestand  am  Jahresschlufi. 

•)  Mit  Verkehrasteuer.  Die  Rlammerzahlen  geben  den  Ertrag  ohne  Ver- 
kehrasteuer an. 
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1904 

1905 

iflllllCIivI     Fjl  II  Hft    IUI     I    I  Cl  ZMMICUK1I1 . 

\ 
) 

WO. 

7  MR 

ii 

ft 

4  88 

4  34 

in 

* 

322 

3  23 

ttberhaupt 

3,77 

3,76 

Mittlere  Fabrt  einei*  Person* 

illlltlL  l  K,      L  (till  I     ^  lllvl      *           own  • 

in     I.  Klasse  

km 

52,59 

53,05 

.  n.  „   

24,64 

24,88 

ITT 

n  111 

- 

2  <,82 

ilberhaupt 

n 

27,81 

27,94 

V<m  der  Einnahme  kommen: 

auf  Personenverkehr    (mit  Ge- 
piick-  und  Eilverkehr)    .    .  . 

% 

43,15 

42,11 

» 

55,64 

56,59 

„   sonstige  Einnahmen  .... 

H 

1,21 

1,30 

Die  Ausgabe  verteilt  sich  wie  folgt: 

r> 

9,606 

9,293 

H 

36,098 

35,8^ 

Zugdienst  und  Betriebsmittel  .  . 

H 

34,896 

34,193 

n 

18,678 

19,583 

*• 

0,725 

1,051 

Kosten  der  Zugkraft  (mit  Unterhal- 
tung   der   Betriebsmittel)  fllr 

Frcs. 

t 
t 

0,67638 

0,67717 

Durehselmittlich  kamen  im  Jahre  190 

b  auf  1  Zug: 

in  Personenziigen  . 
.,  gemiscliten  Ziigen 
„  Gilterzttgen    .  . 

Auf  1  Personenzug    .  . 
„    I  IVrsonenzugkm 
.,    I  geniischten  Zug  . 
.,    1  Giiterzug  .... 
„    1  Personeinvagen  . 


9,83  Fahrzeuge, 
7,66 
49,35 

entfallen    90  Personen, 
n  5^         «i  < 

140,5  Tonnen, 

kommen       8,52  Personen. 


! 


Durclischnittlicbe  Tonnenzahl  fur  1  Giiterwagen  4,160  t. 


•)  Mit  Wrkehrsstouer. 
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3.  We*tbahn. 


1904 


1  905 


Mittlere  Bctriebslange1)  km 

davon  im  Hauptnetz  (Vollbetrieb)  „ 

Verwendetes  Anlagekapital'-^  .    .    .  Pres. 

Gezahlte  flividende3)  „ 

Erforderlicher    StaatszuschuG  (fUr 
ubernommene  Zinsbttrgschaft)  „ 

Betriebseinnahme4)  

Betriebsausgabe  , 

Mittlere  Einnahme:4) 

filr  1  Betriebskm  

*    1  Zugkm  „ 

Mittlere  Ausgabe:1) 

fur  1  Betriebskm  

»    1  Zugkm  „ 

Verhaltnis  von  ....  % 

Zahl  dor  Betriebsmittel:5) 

Lokomotiven  Stek. 

Personenwagen  

Gcpack-  und  Guterwagen"     .    .  „ 
Geleistete  Zugkm  Anz. 


I! 


6  823 
5  735 

2  111  2 IT)  497 
38,'0 

9!)  11  076 
187  387  855 
101  964  104 

32  180,G4 
3/343 

17  510,58 

l,')-4 
54,41 

1578 
4  644 

29  369 

50  543  902 


5  843 
5  755 

2  123  611  380 

38,50 

7  484  315 
192  424  531 
103  641  209 

32  932,4!t 
3,GS() 

17  737,67 
1,982 

53,86 

1  592 
4  630 
29  830 

51  353  055 


l)  Betriebslflnge  am  Jahresschlufl  1905  =  6  843  km. 

'-')  Das  einbezahlte  Gesellsi-halthkapital  betrug  im  Jahre  1904  =:  2  113  436  690 
Francs  und  im  Jahre  1905  =  2  124  736  084  Frcs. 

»)  Mit  17,s  Frc«.  Zinsen  (37*%)  fur  die  Aktu-  von  500  Frcs. 
*)  Ohne  Verkehrssteuer  und  Abgaben. 

5)  Bestand  am  31.  hezember  1905.  AnC-  rdem  waren  fur  die  Schmalspur- 
bahnen  vorhanden:  31  Lokomotiven,  62  Personenwagen  und  450  Giiterwagen.  Die 
durchschnittliche  Fahrt  stellte  sich: 

1904  1905 
fttr  1  Lokomotive  .   .   .   auf  36  902  km,  37  176  km. 

,    1  Personenwagen    .     „   51  856   „  ,  52560   .  , 

„    1  Outer*  wgen  ...     „    18759    „  ,  19368    „  . 

•0  Ohne  Erdwayen  (486  Stttck). 
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Die  Bctriebscrgcbnisse  der  Staatsbahnen  und  der  6  grofleu 


1904 

1905 

Anz. 

95  754  567 



97  317  626 

t 

12  366  OoO 

12  547  596 

Durchschnittlichc  Fahrt: 

km 

23,4 

24,1 

n 

115,3 

117,3 

Mittlerer  Ertracr: ') 

Frcs. 

0,895 

0,830 

n 

0,0352 

0,0344 

n 

5,85 

5,94 

,,    1  Fracnttonnenkm  . 

H 

IJ,0507 

U,0M)b 

0  B 

Tm  Pprnnnpnvprkphr  prcphpn  *iir»}i* 
.liii   l  vi  auuciiv  ci&uiii    v>  i       u  c>  ii  oii*n« 

f  1 1  i  r 

lur 

iur 

durchschnittliche  Roheinnahme : l) 

1  Person 

1  Personenkm 

Frcs. 

1,437 

0,0516 

« 

0,717 

0,0377 

TTI 

n 

ft  i  <xu\ 

Uberhaupt 

»  1 

1 

0,830 

0,0344 

190  4 

19  0  5 

Von  1000  Personen  kommen: 

Anz. 

87,6 

85,8 

„  n.  .   

H 

431,0 

416,5 

.    HI.  n   

V 

481,4 

497,7 

Von  1  000  Frcs.  Einnahme  entfallen 

Frcs. 

151,2 

148,3 

TI 

n  h   

n 

oo4,3 

ten  a 
OOV,J 

'  '  .  ni.  ,  

n 

484,5 

491,3 

Von  der  Betriebseinnahme  kommen 

■ 
• 

auf  Personen-  und  Eilverkehr  . 

% 

55,98 

55,86 

n 

44,02 

44,15 

')  Ohne  Verkehrdsteuer  und  Abgaben. 
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V.»n  dcr  Betriebsausgabe  entfallen: 
auf  allgemeine  Verwaltung.    .  . 

.,  Betriebsdienst  

Zugdienst  und  Betriebsmittel 
„    Bahndienst  und  Unterhaltung 

Die  Arbeiterfahrkarten  ira  Pariser  Vorortverkehr  zeigen  fur  (1m 
Jahr  1905  fUr  die  Arbeiterdoppelkarten  eine  Abnahme  gogen  das  Vorjahr, 
wiihrend  die  Arbeiterwoehenkarten  eine  weitere  Zunahmc  crfahren  haben, 
wie  aus  nachstehendcr  Obersicht  erhellt: 


1904 


1905 


% 

1  11,92 

1 

11  «0 

M 

38,60 

38,47 

n 

35,60 

35.-1 

H 

13,92 

13,99 

• 

A  n  z  a h 1  der 

Gesamtzahl 

J  a  h  r 

Arbeiterdoppel- 
karten (A.  It.) 

Arbeiterwochen- 
karton 

der 
Fahrteu 

1*84  .... 

440  651 

4  228 

1 

940  494 

1890    .    -    •    .  i 

'•05028 

139  766 

3  766  780 

1895    .    .    .    .    ||         1505  604 

238  547 

• 

6  350  86*. 

1900  ... 

2  762  216 

484  124 

12  302  168 

1904  ... 

3  382  100 

663  593                 16  054  502 

1905  ... 

3  333  372 

737  054 

16  985  500 

r  I  il 

Fur  das  Gesamtnotz  stellt  sich  im  Jahre  1905  die  durchsehnittliche 
Wagenzahl  fiir  einen  Personenzug  ....    auf  10,27  Wagon, 

„      geuiischten  Zug   9,17  „ 

.,      Giiterzug    .  28.05 

Zug  iiberhaupt   .    .    .    auf  1  ">,*;*;  Wageu 
(davon  4,94  Personenwagen). 


4.  Paris  Orleansbahn. 


Mittlere  Betriebslange ')  km 

davon  im  Hauptnetz  


1  9  0  4 


I  9  0  5 


7  384 
7  098 


7  IS!) 
7  iMi 


t)  Betrieb-iaujje  am  J.i bressi  blufi  1905  --  7  522  km.  davon  323  km  schmalspuri*. 

Anhiv  filr  Ki*fiil>8hnwi>$»'i».    WOT.  v> 
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I  »"u-  Betriebeergebnisse  der  Staatsbahnen  und  tier  6  groilcn 


19  0  4 


1  905 


Verwendetes  Anlagekapit-al ....  Fres. 
Gtvellsohaftskapital  am  JalircssehhiC  „ 

G<zaldte  Dividends ')  „ 

l>em  8taate  wurden  zurttekgezahlt  .  „ 

/a hi  der  H«*t I'iehsmitlel : '-') 

L<  >koin<>tiven  Stck. 

Tender   

}'ers<>neinvagen  , 

(ifj.iick-  und  Giiterwagen  

Auf  das  Gesamtnft/.''i  kotnmen: 

an  K-dieinnahinen  Fres. 

.,  Ausgaben  

CbersehuG  „ 

/.aril  der  brt'orderten 

IVrs.tnen  Anz. 

(niter  (marchandiseb)  t 

l"i:r  da>  Hauptnetz  der  l'aris -Gr- 
it'an  sbahn  ergeben  sich  nach- 
sn-hendr  Zahlen: 

Mittlere  Hctri<-l>slange  km 

Bt'triH.sHniiahme: 

liberhaupt  Frcs. 

Mir  1  Hetriebskm  , 

1  Ztigkm  „ 

l'«-lriel)»au>gabe: 

nK<rhau))t  

1'ur  1  Betricbskin  

-    1  Zugkm  „ 


2  499  638  819  2  527  072  111 
2  509  04 7  644     2  528  670  551 


59 

3  231  191 

1  496 
1  357 
3  990 
33  440 

I 

233  737  966 
110  817  036 
122  920  930 

43  159  288 
14  737  081 


7  098 

233  621  769 
32  913,74 
4,70 

110  139  726 
15  517,01 
2,24 


59 

9  112  019 

1  51  >7 
1  3<><i 
3  824 
33  1 1 1 

247  070  1  19 
115  386  750 
131  683  399 

44  554  0i:» 
15  «07  498 


7  u;»> 

246  041  070 
34  334,50 
4,9u 

114  889  871 
16  032,04 
2.01 


V   Mit  JO  Kris.  Zinseii  fur  die  Aktie  v.m  500  Frcs. 

-    BeMaml  der  Betriebsmittel  fur  die  Bahuen  mit  norinaler  Spurweite.  Hb-riu 
?'u:d  :-,o  Bahn.iienstwagen  und  731  Kieawajcen  nicbt  mit  einbegriffen. 

J    Uauptnetz  und  neue  Linien.   Die  Verkehrssteuer  ergab  fur  das Jahr  1  «*< •& 

9  0!«.  :-iio  Fr.  s. 
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190  4 

1  9  0  ft 

i  

.  ....  .  Ausjrabe 

Verhaltius  von    Kim,;hm<,   -    •  • 

•/, 

47,14 

4b,<0 

Ketorderte 

Bersonen  

Adz. 

42  5088i;s 

44  103  544 

Giitertonm-n  (maivhandises)    .  . 

i 

t 

12  417  202 

13  001  142 

Anz. 

49  079  038 

50  204  190 

da von: 

in  Personenziipen  

25  SOU  710 

20  058  339 

Giiterziigen  

■i 

13  97H  410 

1 4  o;)o  DID 

n 

9  290  918 

9  189  281 

Mittlere  Falirt: 

1 

km 

47,9 

47,9 

r 

104 

102 

Mittlerer  Ertrag: 

I 

Frcs. 

1,73 

1,74 

..    1  Personenkm  

0,03t;2 

0,0363 

n 

8,7(1 

S.M 

1  Fraehtguttonnenkm    -    .  . 

0,04»4 

0,0420 

Ks  emtallen  (in  Prozenten): 

a)  von  der  Vorkelirseinnahme : 

auf  Bersoncn-  and  Gcpiiekver- 

44,86 

44,24 

H 

55,4  ft 

55,76 

b)  von  der  Betriebsausgabe: 

auf  AllgemHnkosten  .... 

H 

10,-fo 

11,13 

Betriebsdienst  

29,9') 

29,37 

..   /ngdienst  u.  Betnebsmittel 

! 

N 

35,47 

3;»,43 

..   Balinunterhaltung    ■    •  - 

15.P4 

15,1-. 

Erneuerung  der  Bahn  und 

1 

Betriebsmittel  .... 

1 

",27 

8,04 

..   verschiedene  Ausgaben 

* 

• 

0,67 

0,^8 

33* 
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Von  der  Einnahme  fur  1  Zugkm  kommen: 
auf  Personenverkehr  (init  Gepflck 
U8W.)  Frcs. 

auf  Giiterverkehr  

zusamraen 

1m  Personenverkehr  betrug  die  durch- 
schnittliehe  Einnahme: 

a)  fur  cine  Person: 

in     I.  K lasso  Frcs. 

w  n  w 

n    UL      „  n 

iiborhaupt  „ 

It)  fur  1  Personenkm: 

in     I.  K lasso  „ 

n       u«        "i  ft 

n   f) 

iiberhaupt  „ 
]>ureli>chnittlie]ie  Falirt  oinor  Person: 

in     I.  K lasso  km 

"  n  u 

^>     III-        ..   „ 

Uhorhaupt  „ 

Ks  kiuiinu'ii: 

a '  von  1  000  Porsonen: 

auf    I.  Klasso  Anz. 

»  n   n 

n   n 

b)  von  1  (XK>  Frcs.  Einnahme: 

auf    1.  Klasso  Frcs. 

n   n 

»   III-  n   

Koston  tier  Zugkraft   einschl.  Unter- 
haltung  dor  Hetriehsmittel): 
l'iir  1  Zugkm  


1904 

l  9or> 

2,12 

2,40 

2,64 

2,43 

i  na 

4,<o 

■ 

: 

4,->o 

i 
i 

9.23 

9,57 

3,64 

■ 

3*2 

1,31 

1,30 

1,73 

1.74 

U,0b9i 

0,0439 

0,0444 

0,0314 

0.0313 

0,osr,2 

0.0303 

■ 

137 

13S 

83 

86 

42 

42 

47,9 

i  , 

4  7.0 

29,0 

28.3 

80,0 

77,4 

890,4 

i1 

n 

894.3 

157,6 
168,0 

i:x,,s 

1  70,7 

074,4 

I- 

07  :->.") 

j  ! 

0,790 

0,-1! 

igmzea  c 
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5.  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.   (Franzosisehes  Not*.)") 


Es  betrug: 

Mittlere  BotriebslAngc-)  km 

Verwendetes  AnlagekapitaP1)  .  .  .  Frcs. 
Gesellschaftskapital  am  JahresschluB*)  „ 

Gezahlte  Dividende4)  „ 

Gesamteinnahme'1)  , 

Gesamtausgabe  „ 

Mittlere  Einnahmc:') 

fllr  1  Betriebskm  „ 

n    1  Zugkm  „ 

Mittlere  Ausgabe: 

fiir  1  Betriebskm  „ 

1  Zugkm  „ 

Verhiiltnis  von    ^fhme  ■    ■    •    •  % 

Zahl  der  Betriebsmittel:6) 

Lokomotiven  Stek. 

Per8onenwagen  „ 

Gepack-  und  Gttterwagen  .    .    .  „ 

Beffirderte 

Personen  Anz. 

Gtttertonnen  (GUter  und  Kohlen)  t 


1904 

19  0  5 

9  312 

9  397 

4  703  ITS  111 

4  814  247  210 

i  ai  i  fiOQ  ITT 

4  814  !»H.1  1  i  i 

t  o'-ir.  nor,  ruin 
4  :Mr>  Un:>  UoU 

bb 

55 

400  960  438 

474  725  091 

217  927  790 

234  554  914 

49  501,77 

50  518,79 

5,753 

5,876 

23  402,90 

24  900,fil 

2,720 

2,903 

47,88 

1 

49.41 

1 

2  993 

2  953 

6  747 

G558 

91  410 

i 

89  042 

74  348  057 

75  704  894 

27  163  864 


27  772  291 


l)  Ohne  algerische  Linien  6)3  km. 

>i  Betriebsllnge  am  Jahresschlufl  1906  =  9  458  km.   Dazu  196  km  im  Bau 
und  350  km  in  Vorbereitung. 

s)  Fur  das  Gesamtnetz  betnigen: 


1904 


1  905 


Bahnlttnge  (einschliefllich  Baustrecken)  .  km  10615  10  516 

davon  im  Betrieb  „  9  837  9  971 

Anlagekapital  Frcs.       4  933  843  318         4  986  790  903 

Gesellschaftskapital  „         4  986  647  783        5  0060%  264 

Mit  den  Lagerbestllnden  stellt  sich  der  Bauaufwand  fiir  das  Jahr  1905  auf 
5  025003  862  Frcs. 

*)  Mit  20  Frcs.  Zinsen  fur  die  Aktie  von  600  Frcs. 

•>)  Ohne  Verkehrssteuer.   Diese  ergab  fur  das  Jahr  1906  =  18  648484  Frcs. 
6)  Bestand  am  Ende  des  Jahrea  1906.  Auflerdem  100  besondere  Wagen  fiir 
die  elektrisch  betriebene  Linie  nach  Cbamonix. 
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Di«-  Bi*triebser#i*bnisf«e  der  Staatsbahnen  und  der  6  groli^. i 


19  0  4 


1  9  0  5 


(^'lei.steic  I'ersonenkm  Anz. 

Tonnenkm  

Zupkm  „ 

Durchschnittliehe  Fahrt : 

finer  Person  km 

Giitertonne  

Mittlerer  Ertrap:1) 

fiir  1  Person  Frcs, 

„    1  Porsonenkm  

..    I  Gutortonne  

„    1  Giitertonnenkin  

Y«>n  dor  Verkehrseinnalnnc  enO'allen: 
lint'  Personen-  und  Eilvcrkehr     .    "  „ 

..  (iiitcrvcrkclir  

..    sonstipo  Einnahnien  .    .    .    .  „ 

V«»n  der  Ausgabe  koinnn-n: 

auf  Venvaltunpskosten    .    .    .    .  „ 

.,    Betriebsdienst  „ 

.,    Zupdienst  und  Betriobsniittel 

Bahnunn-rhaltung  

„    versehb'dme  Ausgalion     .  . 

Es  betrup  dureltselmittlieli: 

Zahl  dor  Personen  in  einom  Zupo  Anz. 

I^adunp  eines  Gutorzup-s   .    .    .  t 

Guterwapens  .. 
Zahl  der  Wapen: 

clues  Personenzupes   ....  Anz. 

Giiterzuges   „ 

Ini  Personenverkehr  konimen  an  dureh- 
sehnittl.  Eiuualiino  ftir  die  Person: 

auf    I.  K lasso  Pres. 

n     ^*  i   

.    "I  „ 

ilberlmupt  „ 
»,l   Oline  Wrki'hrssti'iier. 


3  ;>"i0  070  1«57     3  664  4  33  42 1 
5  210  2-22  390     .">  479  386  6s;, 
80  126  836         80  791  761 


4S 


192.0 


1  ,94 
().(»4(<i 

8,-r* 

0.  0n.i 

4r>,t>5 

1  -j 

9,40 
33,41 
36,71 
19,12 

1 .  it; 

85 
191 

1 1,950 
43,763 


10,:-;3 

4.34 
U». 


197.; 
U«r. 

0.040J 

8,  «W 

0.0  4  fK, 

44.-7 
-)3.-4 
1,89 

9.  : -j 

31.-1 
38.30 
19,M> 

88 
197 

4.r.:»2 

12.1M 
44rt;M 


10.40 
4.39 

1  /.'«; 


1.94 


1.95 
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Eis.'iibiihngt'sellsi-hnfton  in  Frankreich  im  .lahre  1905. 


1  !»  o  4  I    •  »  r. 

Von  1  <XK>  I'ersonon  kmnmen:   

> 

anf    I.  Klassc  Anz.  V2  4  2 

n     a      „   „  '                  90  1)7 

III  ,  862  tftfl 

Y«>n  1000  Fits.  Kinnahm*'  entt'allen: 

ailf     I.  Kl.issr  Frcs.  225  22  7 

n    II      ;   216  217 

B    III.      D   n  559  &56 

Dit-  Kinnahme  fiir  1  Zugkm  hetrug: 

in  Fersonenziigen   3.9-24  3,l»i>3 

.,   Outerziigen   9,1.™  9.310 


iiberhaupt  „ 

i 

5,37e 

Cher  die  Retricbserguhnisse  der  alge  ri- 
se hen   Lin i en   ergeben  sich  nach- 
stehende  Zahlen: 

r>i;i 

513 

Wrwendetes  Anlap  kapital ....  Frcs. 

170  604  007 

172  54  H  087 

Kinnahme1)  

10  009  420 

in  5»m;  \ 

t-    i  -,i  Ausgabe 
^■••»»««n'«  ™"    Finnan,,,^  ■    '    '  ' 

0  775  144 
04 

0  24  4  s  IK 
59,  t 

6.  SUdbahn. 

I  !M)  4 

1  9  0  5 

i 

8  7:5.5 

3  *:>,o 

v "'"""•s  A"Wn)-  ■  ' 

1  090  252  140 

1  099  079  318 

Gezaldtc  Dividende-t  n 

50 

50 

Dcm  Staatc  wurden  zuriickgezahlt  .  „ 

l 

305  :>04 

523  304 

l)  Ohne  VorkehrsHteuer. 

-)  Fiir  die  garantierten  Linien.   Aufierdera  noch  im  Ban 
tung  506  km. 

»)  Mit  25  Frcs.  f5°0)  7Anncn  fiir  die  Aktie  von  500  Frcs. 

und  in  Vorhprp.i- 

filO 


Die  Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  uod  der  6  groUen 


1  904 

1  905 

(Jesamtoinnahme '')  

Pres. 

114  730  246 

115  990  457 

H 

52  507  182 

53  440  084 

jMiiiiero  iMnnannie : 

f,l  r.     1  PAtriaKclrm 

II 

30  284,71 

n 

4,721 

4,632 

Mittlerc  Ausgabc: 

• 

14  065,6*< 

13  953  09 

1  Zugkm  

2,160 

2,134 

Verhaltni*  von  Au8Kabe 
vernaitnis  von    Einuahme  .    .    .  . 

0/ 
10 

40,77 

4o,07 

Zahl  der  Betriebsmittel:2) 

1 

Stck. 

919 

915 

» 

2  365 

2  445 

vjfp«cK  ,  valuer-  u.  soiisiige  vvagen 

25  160 

Anz. 

24  304  409 

25  041  78b 

Befordcrte  Personen 

B 

99  RSIR  Mil 

SO  1  OS  004 

Frachtgtlter  

t 

9  352  094 

9  792  452 

jjurcnscnnittlicne  ranrt: 

A  1  M  m%%  H       13  A  Mr*  AN  *n 

km 

4r,5 

47,2 

M 

I2o,0 

128,7 

Mittlerer  Ertrag:3) 

Frcs. 

1,89 

1,88 

„    1  Personenkm  

H 

0,03978 

0,03983 

n 

6,46 

6,26 

n      1     l  I  UK  11 1  g  UllUIHieilKIU 

n 

U,051t»6 

U,04bb« 

ivosten 

der  Zugkraft  fUr  1  Zugkm.    .  . 

n 

0,725 

0,726 

n    Bahnunterhaltung  fttr  1  km  . 

2  540 

2  4a3 

Von  der  Roheinnahme  koinmen: 

auf  Personen-  und  Eilverkehr  . 

% 

44,37 

44,47 

„   Gttterverkchr  (mit  Verschied.) 

55,63 

55,53 

»)  Ohne  Verkehrssteuer. 

•)  Bestand  am  1.  Januar  1906. 

»;  Mit  Verkehrssteuer. 
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Von  der  Ausgabc  entfallen: 

auf  Verwaltungskosten    .    .    .    .  °/0 

„   Betriebsdienst  , 

Zugdienst  and  Betriebsraittel  „ 
Bahnunterhaltung  

Mittlerer  Ertrag  fiir  1  Person: 

in     L,  Klasse  t  Frcs. 

^  n 

"I-   

iiberhaupt  „ 

Von  1  000  Personen  kommen: 

auf    I.  Klasse  A  HZ. 

w  n   n 

n    "I-  n   

Von  1  000  Frcs.  Einnabme  entfallen: 
auf    I.  Klasse  Frcs. 

„  III  „ 

Die  durchschnittl.  Wagenzahl  eines 
Zuges  stellt  sich,  wie  folgt: 

fUr  PersonenzUge  Anz. 

.,    gemischte  ZUge  

Giiterzuge  „ 


1  9  0  4 


19  0  5 


13,05 
35,15 
33,55 
18,25 

7,72 

3,58 
1,50 


33 
80 
887 

132 
156 
712 


H,9H 
8,53 
34,10 


12,9- 
35.20 
34,03 
17,79 

7,91 
3,79 
1,47 


1,86    (1,89)  1,85  (1,88) 


30 
80 
890 

129 
164 
707 


8,87 
8,1  <i 
33,67 
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Die  Ktfniglich  ungarischen  Staatsbahnen 

im  Jahre  1905.') 


Von 

Kisenhnhuiuspektnr  Rudolf  Nasel. 


Die  im  Betriebe  der  KOniglieh  ungarischen  Staatshnhnverwaltun.; 
betindlichen  Streeken  hut  ten  am  Ende  des  Jahres  1904  eine  Betriebsliintje 
von   15  (>73,32r>  km. 

Hiervmi  entlielcn  : 

auf  die  ei^cntliehen  Eigentunislinien   7  718.^3  km. 

,.    in  Betriel.  gcimmineneu  AnschluUbalmeu  .  170.n:>9  .. 
.,    auf  Keclumng    des    Staates  verwalteten 

Privathahnen   148,730  _ 

„    gegen   Yergiitung   der   Sclhstkosteu  be- 

triebenen  Lnkalhahnen   7  029,64*  .. 

Das  von  der  Direktion  der  KOniglich  ungarischen  Staatsbahnen  ver- 
waltete  Bahnuetz  ist  dureli  Neuerortnungen  und  zufolge  Cbernalime  der 
Ungtalbahn  in  eigenen  Betrieb  bei  den  Eigentumslinien  urn  80,2?1  km. 
bei  den  in  Betrieb  genommenen  Anschlufihahnen  urn  3,36s  km,  bei  den 
auf  Reehnung  des  Staates  verwalteten  Lokalbahnen  urn  42,i»3>  km  uml 
hei  den  gegen  Vergutung  der  Selbstkosten  betriebenen  Lokalbahnen  urn 
234,4*3  km.  insgesamt  urn  307,070  km  gewaehsen. 

.  Diese  Vermehrung  sowie  die  Beriehtigungen  in  den  I^ingen  mehreivr 
Linien  ergeben,  dafi  am  Ende  des  Berichtsjahres  1905  die  Gesamtlang^ 
der  ungarischen  Staatsbahnen  sich  auf  l.'>  457,368  km  belief. 


')  Die  Angahen  Bind  dem  Bericlite  der  Direktion  der  Koniglich  ungarisoh  M. 
Staatsbahnen  iiber  die  Betriehsresultate  im  .Jahre  1!*>3  entnommen.  (Ygl.  Arcliiv 
fur  Elsenbahnwesen  190T>  S.  40o  ff.) 
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Im  Jahresdurchschnitt  waren  15  201,19:5  km  Bahnen  im  Betrieb,  ge:;en- 
tiber  15  013,56(5  km  im  Jahre  1904. 

Die  Anzahl  der  Personen-,  Post-,  Gcpack-  und  Gcpaekbeiwagen, 
Motor-  und  Motorbeiwagen  ist  auf  7 091  Stuck1')  angewachsen  '7  025,-) 
also  nm  00  Sttick  vermehrt. 

Die  Besehnffungskosten  der  Personen-  und  Gepilekwagen  betrugen 
101  727  310,20  Kr. 

Die  Anzahl  der  Giiterwagen  ist  aur*  51)278  Stiick  gestiegen  ;59  219i, 
hat  sich  also  um  59  StUck  vermehrt.  ilire  Beschnftungsk<i$ten  betrugen 
21  3  Of,  1  074,42  Kr. 

Der  Bestand  an  Lokomoliven  betrug  Ende  1905:  2  038  Stuck  1 2  0H»)t 
dor  Bestand  an  Tendern  1  939  (1  913).  Die  Lok<>inotiven  wurden  ut:t 
19  Stiick,  die  Tender  um  20  Stiick  vermehrt. 

Die  Besehaflungskosten  beliefeu  sich  auf  103  487  088.44  Kr.  AulJer- 
dem  waren  am  Ende  des  Berichtsjahres  132  Sehnecpfluge  (132  und 
2  Sehneeschauf'elmaschinen  (2)  nut  den  Brsehaft'ungskosten  von  893  50:,>."4 
Kronen  vorhanden. 

Die  eigenen  Lokomotiven  haben  folgende  Leistung  verrichtet: 


1  It  0  4 

1  9  05 

b  e  l 

Zugkm 

°o 

Zugkui 

°o 

7  62.'.  870 

Ll,» 

8  115  712 

ll.iti 

19  598  075 

•2t»,u 

21  SIM  509  «i 

3o,  • 

11  978  299 

17,;o 

12  134  !KI5 

16.  .» 

Last-  und  Militilrztigen    .    .  . 

27  052  180 

40,H 

29  54:'.  1)70 

411,.,, 

R<gieziigen  

1071717 

1,19 

1  037  062  4) 

1..: 

somit  zusaumien 

67  320  141 

lOO.rti 

72  093  224  »} 

ir.n. 

Weiter  versahen   die   Lokomotiven  der  Konigl.  ungarisehen  Staats 
bahnen  noch  folgenden  Dienst: 

')  Am  Ende  des  Jahres  1905  waren  10  Motorwagen  II./III.  Klasse.  25  Mot'.t- 
wa«ri'ii  III.  Klasse.  ferner  12  Motorbeiwagen  II./III.  Klasse  und  4  Motorbeiwagen 
III.  Klasse  vorhanden. 

->  Die  in  Klainmern  stehenden  Zahlen  stellen  die  Ergebnisse  des  Jaiireft 
1904  dar. 

3)  Hiervon  mit  Motorwagen  828  102  Zugkm  (235  672). 
<)  „  27  160       „       {    4  93m. 

')        „  ,  ,  855  262       „       (240  6  in;.. 
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1004 


1905 


km 


mil  Vorspann-  und  Versehublokomotiven   .   .    .  . 

Leer-  und  Probcfahrten  

Verschubstunden  ....     1  612744  «u  4,5  Zugkm 

Dampfhaltestunden   .    .    .     1263  146  „  I,s 

mit  ungeheizten  Lokomotiven  


somit  ii 


1  193  060 
3  973  471 

8  501  653 

1  337  215 


1  339  680') 
4  416279*) 

9  152068  s) 

1  466  857  *) 


15  005  299 


16  374  884*) 


Die  Gesamtleistung  belftuft  sich  auf  89  068  108  Lokomotivkilometer, 
wovon  88  194  059  km  auf  die  Lokomotiven  (82  083  358)  und  874  049  km 
auf  die  Motorwagen  (248  082)  entfallen. 

Gefahren  wurden  19  429  460  000  Bruttotonnenkm  (18  277  149  000),  da 
von  19409061  000  mit  Lokomotiven  (18  271  520  000)  und  20399000  mit 
Motorwagen  (5  629  000). 

Die  Leistung  der  Wagen  ist  aus  nachstehendem  ersichtlich: 


Bezeichnung 

Wagenachekilometer 

der  Linien  und  der 

Gattung  der  Wagen 

im  Jahre 

Wageneigentiimer 

1904 

1905 

Auf  den  eigenen  Linien: 

• 

eigeno  .... 

Pewonen-  und  Poitwajren 

622344  173 

651  984  275  «) 

frerade  .... 

»              a  n 

86  846  422 

93024036 

eigene  .... 

Last-  und  Kondukteurwagen 

1826  554  489 

1  851041249*) 

fremde  ,  .   .   .  l|      „       „  „ 

338286  680 

404  579  708 

*uf  fremden  Linien: 

eigene  ....        Personen-  und  Po«twagcn 

16  322242 

25  184  700 

eigene  .... 

Last-  und  Kondukteurwagen 

416  966  667 

498  960  108 

Die  Einnahmen  aus  dem  Pcrsonenverkehr  haben  sich  —  nach 
Abzug  der  Transportsteuer  und  der  Stempelgebtthren  —  auf  den  Eigen- 
tumslinien  der  ungarischen  Staatsbahnen  und  auf  Rechnung  des  Staates 
vcrwalteten  Bahnen  folgendermaBen  gestaltet: 

Hiervon  mit  Motorwagen 


f 


- 
- 


215  km. 

12  „ 
908    „     (  3%). 

17  652    „     (7  076). 

18  787    „     (7  472). 

Hiervon  entfallen  auf  Motorbetrieb  2898164  Wagenachskm  (685  789). 

40065  .  <  23  484  . 


- 
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Ks  wurde  sonach  aus  der  Befordernng  von  Zivilreisenden  eine  Kin- 

nanm<-'  von   58  137  711,57  Kr. 

erziclt,  was  gegen  das  .lahr  1904  mit   53  584  623,23 

eine  Mehreinnahme  von  4  f>03  088,32 

-  s.*,o  %,  bedeutet. 

Die  Steig<-rung  der  Einnalnne  betray: 
bei  den  Eilziigen  in  der 

I.  Wajrenklasse   +    278  BOO  Kr.  =  8,82%, 

II   +  1  045  989    „   =  9,61  r 

"I  ,    +       3233    „   =  7,42  r 


zusaimnen 


+  1  327  782  Kr.  -9,35%. 


Z  u  g  g  a  t  t  u  n  g 


2 

Wagen- 
kbisse 


3  4 

Anzahl  der  beforderten 
Reisenden 

1 9  0  4  19  0  5 


5 

% 
190  4 


Eilziigo 


11 

S  1 

II 

.!  HI 


zn«ammen 


234  926 

•251  989 

11.0. 

1  854  060 

1  989  179 

87,u 

38  765 

42  467 

2127  741 

2283636  [ 

100,ii.' 

I'ersouen-  u:i<l  iremischte  Ziige 


I  338  926 


II 
III 


zusammen 


:>  038  660 


366  299 
5  345  990 


0,*i 
13,:? 


32  270  046        35  533  103  85,;* 


37  647  632        41  244  392 


100,'<> 


I 

573  852 

617  288 

l,w> 

i  11 

6  892  720 

7  336  169 

16,»4 

III 

32  308  801 

35  575  570 

76v'3 

ziisaimnen  Zivil 

39  775  373 

43628027 

■ 

97,i  7 

Mili tar  .   .  . 

I  159  840 



1314  410 

2,*s 

40  935  213 

1 



44  842  437 

100,^ 
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bei  den  Personen-  und  gemiKchteti  YAlgvn  in  der 

I.  Wa^enklasse  +    124  1  r>()  Kr.  =-  8,*r»  %, 

II   4-    483  r>76  ,,    -  4,87 

III.   4-2  007  o80  „   =  9,53  „ 

zusammen  .    .    +  3  275  306  Kr.     8,33  %. 


Cher   die   Anznlil   der   beforderten    Ueisenden   und  der  von 
ihnen    zurUckgelegten    Kilometer   gibt    die   nacht'ol^endo   Tuhclle  Auf 
sehluC: 


1  0 O  5 


9 


10 


12 


Der  vnn  den  Reisenden  zuruck- 
jfeletfte  Wejj  in  km 


% 


Wojr  ehu'8 
Reisenden  in  km 


19  0  4 


1  9  o 6 


19  0  4      1  9 0  5       19  0  4 


19(15 


11,-3 

87.li 
1,*6 


45  558  277 
•233  588  170 
1  516  100 


48  095  013  10,23  16,1* 

•J52 101  322  88,19  83,2* 

1626420         0,-m  <»,••* 


194 
120 


194 
127 

38 


1  (.«),( HI 


2*0  002  553 


302  781  767 


100,'ip  ]00,m< 


132 


133 


12.". 

8G,l.% 

24  616  750             20  395  172 
202  457  533           271  809  8411 
1  2<  10  902  578         1  30 1  765  ( >2 1 

 1  

1,6:.  1,6.1 

1 

17,6i  16,^ 

80.71  81,36 

73  72 
52  51 
37  37 

1  488  036  801          1599  969  994 



100,.k>  100,00 

40  30 

1,3, 
16,^6 

79,3> 

70  176  027             75  390  185 
490  045  703           523  971123 
1  202  478  6*4         1  303  391 >  447 

3,.w  3,6: 
26,11  Sfcl 

122  122 

|        72  71 

97,.J7         1  708  699  4 1 4         1  902  75 1  765 

93,hi  !»2,6* 

44  44 

2,93           131 002  420           151  111190 

6,1W  7,36 

[13  115 



1  <  t  V  •         1  899  76 1  834         2  053  862  045 

1 

1(10,00        100,.«i             40  46 

1  i, 
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Hiernaeh  hat  die  Anzalil  tier  (Zivil)  Reisenden 

im  .Tahre  190.*)   43  528  027  Personen, 

1904    39  775  373 

hetragen,  es  sind  daher  im  Berichtsjahr     .    .  . 
oder  9,43%  HU'hr  hefordert  worden. 


3  752  654  Personen. 


Die  Steigerung  der  Anzahl  der  Heisenden  betrug: 
bci  den  Eilzugcn: 

in  der    I.  Wagenklasse     .    .    -f      17  063  Personen  -    7,86  "/i, 
II.   4-    135  119        „       =  7,29 


III. 


1 


U  53 


zusainmen  .    4-    155  894  Personen  =    7,33  "/,.. 

bei  den  Personen-  und  gemlschten  Ziigen: 

in  der    I.  Wagenklasse  .    .    -f      26  373  Personen 

„    II.  „  .    .    4    307  330 

n  HI. 


4  3  263  057 


7,78  'V.,. 
6,10  „ 
10,11  „ 


zusammen  .    4-  3  596  760  Personen  -    9,55  %. 


- 


Rohcinnahme  (ehiBchliefllich  Transportsteuer  und  Stempel) 

in  Kronen 


.1  a  h  r 


zusaniinen 


dem  Vorjahr  gegen- 
iiber 

-v  mehr, 
—  weniger 


dem  J  ah  re  1888  gegen- 
iiber 

4-  mehr, 
—  weniger 


Kronen 


K  rone  n 


Ifhij 

28  399200 

- 

- 

30-239  800 

4-  1  840  GOO 

+  7 

4    1840  600 

4-  7 

1*90 

34  105  800 

4-  3  800  000 

4-  18 

-i-    5  706  600 

4-  20 

l  s;ir» 

47  907  201) 

4-  1  168  400 

+  l-> 

4  19  50."*  000 

4-  6'.. 

V.**) 

r,3  :m  loo 

4-  7W!«m 

+  2 1966  9.  K) 

4-  ft 

11M14 

04  402  000 

4-  2  528  000 

+  4 

4  30  062  800 

4-  127 

1905 

69  782  7< .10 

+  5  320  700 

+  B 

44  383  500 

-  nr. 
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Die  Vermehrung  der  Personenkiloraeter  bctrug: 
bei  den  Eilzugen: 

in  der    I.  Wagenklasse  nuf    4-     3  436  736  Personenkm  =  7,54%, 
,     „     II.  „  +-  18  573  152  „  =  7,95  „ 


III. 


109  320 


=  7,21 


zusammen    4-  22  1 19  208  Personenkm  =  7,S3  %,. 

bei  den  Personen-  und  geinischten  Zugen: 

in  der    I.  Wagenklasse  auf    -f     1  778  422  Personenkm  —  7,22  °/0, 
„     n     H.  „  „     +     9  352  268  „  -3,56,, 


III. 


-f  100  802  443 


-  8,39 


zusammen    -fill  933  133  Personenkm  —  7,52%. 

Die  Einnahme  fur  ein  Personenkilometer  betrug: 

bei  Eilzugen  5,13  (5,06)  Heller, 

„    Personen-  und  gemischten  Zilgen    .    2,66  (2,64)  „ 

„   samtlichen  Zttgen  zusammen    .    .    .    3,06  (3,03)      „  . 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personen verkehr  haben  sich  seit  dem 
Jahr  1888  —  dem  letzten  vor  Einfiihrung  des  Zonentarifes  —  folgender- 
raaBen  gestaltet: 


9 


10 


11  I 


1 


Koheinnahme  auf  ein  Bahnkilometer 
in  Kronen 


im 

allgonn'inen 
Kronen 


oYm  Vorjahr  gegen- 
iiber 

-f-  mehr, 
—  weniger 


dem  Jahre  188b  gegen- 
iiber 

+  tnchr, 
—  woniger 


.J  a  h  r 


Kronen 


Kronen 


•/. 


4  070 
4  156 
4  620 
6120 
6664 
8015 
8  522 
Arthiv  fOr 


+  86 
-f  464 
+  86 
+  75 
+  B15 

+  507 


+  a 
+  ii 
+  i 
+  i 

+  4 

+  G 


-f  «6 
+  550 
+  2050 
-f  2  594 
+  3  945 
+  4  452 


+  2 
+  13 

i 

4-  50 
+  64 
+  07 
-f  109 

I 


18*8 
1889 
1890 
1895 
1900 
1!K)4 
1905 


1907. 


H4 
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Die  Stcigerung  <les  Personcnverkehrs  seit  dera  Jahre  1888  ist  aus 
naehstehender  Zusaiumenstellung  ersichtlich.  wobei  zu  bemerken  ist,  daC 
in  den  Angaben  fur  das  Jahr  188*  der  Personenverkehr  der  seitdem 
verstaatlichten  Eisenbahnlinien  mit  inbegrift'en  ist. 


Jahr 


Durrh- 
schnitt- 
liche 

dem 

I^nj?e  jahre 
der 

in 
km 


8 


9 


10 


Anzahl  der  beforderten 
Personen 
auf  das  Bahnkm 


im 

dem  Jahre  1888 

allge- 

gegeniiber 

mei- 

+  mehr, 

nen 

—  weniger 

Per- 
sonen 

Per- 
sonen 

% 

1 

1306 

1806 

+  502 

+  39 

2958 

+  1652 

+  127 

1  4884  i 

+  3  078 

+  235 

4  253 

+  2947 

+  22* 

4  945 

+  3  639 

+  279 

5  316 

!  i 

+  4  010 

+  307 

1*8* 

7  010 

lb89 

7  276 

1H90 

7  368 

1895 

7  828 

1900 

8  008 

1904 

8  043 

1905 

8  189 

998  14 
1  033  15 


+  4011600  +  44 

+  12  648  700  +139 

+  25  177  900  +275 

+  24  916  700  +273 

+  30  635  300  +335 
+  34  387  900 


Wahrend  somit  die  Lflnge  des  Xetzes  von  7  010  km  auf  8  189  km, 
also  urn  17°/0  gestiegen  ist,  ist  die  Anzahl  der  beforderten  Personen  fur 
das  Bahnkilometer  von  1306  auf  5  316  gestiegen  und  hat  somit  um 
307  °/o  zugenommen.  Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  haben 
sich  jedoch  nur  um  100%  gehoben.  Der  Personenverkehr  im  Bench ts- 
jahr  hat  sogar  den  auBergewohnlichen  Personenverkehr  im  Jahre  1896 
—  in  dem  die  Millenniumsausstellung  in  Budapest  einen  bedeutenden 
Personenverkehr  verursachte  —  uberfliigelt,  und  zwar  nicht  nur  im  all- 
gemeinen,  sondern  auch  fur  das  Bahnkilometer,  indem  im  Jahre  1896 
fur  das  Bahnkilometer  4  515  Personen,  im  Jahre  1905  hingegen  5  316 
Personen  fur  das  Bahnkilometer  befnrdert  wurden. 
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52] 


Die  Einnahmen  aus  der  GepackbefGrdorung  haben  im  Berichts- 

jahr  1905  den  Betrag  von   1  677  515,^2   (1  512  797,35)  Kr. 

ergeben. 

Es  wurden   62  928  (58  586)  t 

Gepack  befordert  und   7  602  460      (7  193  070)  tkm 

gefahren. 

Der  Weg,  den  eine  Tonne  Gepttck  zurQcklegte,  war    121    (123)  km 
nnd  hat  sonach  am  1,03%  abgenommen. 

Die  Einnahme  far  die  Tonne  Gepiick  betrug    .    26,ti"»  (25,*2)  Kr., 
die  Einnahme  far  das  Tonnenkilometer  22, id  (21,os)  Heller. 

Die  befOrderte  Gep&ckmenge  hat  eine  Steigerung  urn  4  342  t  =  7,41  % 
erfahren,  wilhrend  die  Einnahmen  aus  der  Gep&ckbefOrderung  eine  Zu- 

nahme  urn   164  718,15  Kr.  -  10,S9°/0 

ergaben. 

Aus  dem  Gtttorverkehr  ergab  sich  im  Berichtsjahr 

eine  Gesamteinnahme  von  .    .  172  221  972,56    (162  344  022,36)  Kr., 
wovon 

auf  den  Eilgutverkehr    .    ..     7  934  384,88    (    7  947  977,69)  „ 
„      „    Ustenverkehr   .    .    .  164  287  588,1*    (154  396  044,69)  „ 

entfallen. 

Es  wurden  befordert: 

an  Eilgutern   289  518    (     283  797)  t, 

„  Frachtgiitern .    .    .    .    .    .        24  304  030    (22  730  714)  » 

somit  im  ganzen  .  24  593  548    (23  014  511)  t. 

Der  von  der  Gesamtraenge  zurtickgelegte  Weg  betrug 

bei  den  Eilgiitern   41  582  014    (     41  612  449)  km 

.     „    Frachtgutern  .    .    .    .    4  016  811400    (3  768  279  868)  „ 

zusammen  daher   .    .    4  058  393  414    (3  809  892  317)  km. 

Es  ergibt  sich  somit  eine  Steigerung 

beim  Eilgutverkehr  urn  .         5  721  t  =  2,02  %, 

„     Frachtgutverkehr  um   1573  316  „  =  6,92  H 

dem  Vorjahr  gegenUber;  die  Gesamtsteigerung 

im  Frachtenverkehr  betrug   1  579  037  t  =  6,86  %• 

Es  entfaMlt  auf  das  Bahnkilometer  eine  Verfrachtung  von  3  003  t, 

w&hrend  im  Vorjahr  auf  das  Bahnkilometer   2  861  „ 

Frachtgut  entfielen.    Die  Steigerung  betrilgt  sonach  142  „ 

fttr  das  Bahnkilometer. 

84* 
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Es  betrug  die  Einnahrae  fttr  eine  Tonne: 

Eilgut                                                        2  741  (2  801)  Heller, 

Frachtgut                                                     676  (  679) 

von  Eil-  und  Frachtgut  durchsehnittlieh          700  (  705t  „ 

Die  Einnahme  far  1  tkm                                  4,24  (  4,26)      .  . 

Der  Weg,    der  von  einer  Tonne  zurttckgelegt  wurde,   war  im 
Jahre  1905: 

bei  Eilgut                                                       144  (147)  km, 

ii   Frachtgut                                                165  (166) 

von  Eil-  und  Frachtgut  zusammen    ...      165  (160) 

Die  Mehreinnahme  aus  dem 

Eilgttterverkehr  betrug   13  593  Kr.  oder  0,17%, 

die  Steigerung  der  Einnahmen  aus  dem 

Fraehtguterverkehr  bezifferte  sich  auf   9  891  544  6,41  „. 


n  ■ 


Der  Wagenladungsverkehr  betrug. 
des  gesamten  Frachtenverkehrs. 


.  22  930  460  t 


94,3 


In  den  einzelnen  Verkehrsgattungen  ergaben  sich  folgende  Steige- 
rungen  bei  den  Einnahmen: 

beim  Personenverkehr  (einschl.  Militartransporto)  .    .  4-  8,S2% 

„     Gepacktransport   -f  10,89  „ 

„     EilgUterverkehr   +  0,17  „ 

„     Frachtgiiterverkehr   +  6,41  „ 

bei  den  verschiedenen  Einnahmen   —  3,49  „  . 

Die  Einnahme  im  Jahre  1905  betrug 


far 

1  Personenkm  .... 

2,96 

(       2,95)  Heller, 

n 

1  Person  

.    .  135,70 

(     137,10)  „ 

« 

1  Gepacktonnenkm  .    .  . 

22,10 

(       21,03)  „ 

1  t  Gepack   

2  665,=o 

(  2  582,1<)  h 

1  Frachttonnenkm   .    .  . 

4,23 

(  4,25) 

n 

1  Halm  km  

.    29  291,32 

(27  990,58)  Kr., 

n 

1  Nutzzugkra  

430,2 

(     434,4  )  Heller, 

n 

1000  Bruttotonnenkm  .  . 

1  398,2 

(  1  393,1  )  „ 

•> 

100  Wagenachskm  .    .  . 

.    .  917,2 

(     896,8  )       „  . 
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Vfber  die  Betriebsausgaben  gibt  folgende  Tabclle1)  Auskunft: 


t 

1 

2 

3 

4 

> 

i 

1 

sonach 

Ausgaben 

im  Jahre 

D  i  e  n  t»  t  z  w  e  i  g 

in  Kronen 

1905 
-f-  mehr, 

1 

—  weniger 

als  in  1904 

1  9  0  4 

19  0a 

Zentrnldienst. 

i 

8  473  460,10 

8  750  789,6V  ' 

+     277  329r\* 

7  565  894,;>0 

7  633  999,06 

+    78  im,™ 

zusnmrnen     .  . 

16  029  354,4n 

16  384  788,6* 

3o5  434,*« 

Aufierer  Dienst. 

Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltui><r 

27  170  2l7,oi 

28  754  263,8i 

+  1584046,*4 

A  A  MCA  TO  i  ■  ■ 

44  KXrJ  734,1  J 

j»  ~f  tV>/\  fktlUS  .... 

47  23U  S9D|W  I 

-|-  3  170562,13 

Zugforderung*-  una  Werkstatten- 

48  623  937,ai 

52  718  336,65 

-f  4  194  399,44 

1957  406,46 

2094  474,iJ 

-f     137  008,«i6 

Benutzung  von  Eisenbahnlinien 

1 

4  801  841, :s 

6  006  203,63 

-f  1204  361,90 

zusammen    .  . 

126  513  196,5i 

136  8O3  575.0S 

i  +10290  378,47 

4  256  569,11 

4  521921,71 

+    266  352,* 

Nicht   eigentliche  Eigenbahnbe- 

triebs-  und  auCergewohnliche 

6  318  280,-1 

8  381  946,oo 

+  2063  065,*. 

zusammen    .  . 

153  116  400,67 

166  092  231.41 

+12975  830,74 

')  Bei  Berechnuug  der  Einheitssiitz*'  wurden  die  ganze  Lange  des  Netzes 
und  die  auf  demselben  vollbraihten  Leistungen  berueksuhtigt. 
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8 


9 


10  1. 


12 


E  i  n  h  e  i  t  s  8  a  t  z  e 


16  013,**    15  201,193 
km  km 

fur 

1  Bahnkilomeler 
Kronen 


66  227  874 


71  630  902  18  088  701   1 9  1  95  286  28  278  61 1 


fur 

1  Zujfkilometer 
Heller 


•29573  881 


fur  filr 
1000  Hruttotkm       100  Wagenachskm 

Heller  Heller 


;       1  905       l  !'  ;i  i       1  905       i       ;  i 


9  0  4       19  0  5 


564,3a 

503.a; 

575,66 

I 

12,, 

i 

12,  J 
10.6 

47,u 
41..' 

1 

46,* 
39,8 

30,o 
26,7 

29/ 
25.  ■* 

1  067,66 

1 

1  0<7,«6 

24  a 

22,* 

8?v 

1 

86,3 

1 

.>;). 1 

I 

1  809,71 

2  934,66 

i 

1  89I,5h 
3  107,01 

41,0 

66,:. 

40,. 

65,i< 

150,6 
244,7 

1 

149,< 
246,.- 

96,, 
155,- 

97,3 

159,: 

i 

3  232,01 
130,a< 

1 

3  468,.)i 
137,7* 

73,j 
■_>.. 

73,; 

3,o 

269," 
IO.j 

1 

274,7 

10,9 

171,6 

6.* 

178,< 
7,1 

1 

31V, 

H96,i? 

8,1 

26  6 

31,3 

f 

17,0 

20,. 

8  426VV9 

8999,v» 

19l,c 

191, .j 

701,3 

712,7 

1 

1 

447,* 

r 
i 

! 

462« 

■ 

420.M 

66l,« 

9,6 

11,1 

35.il 

1 
1 

43,7 

22,3 

28. « 

10 198,M 

10  926,26 

231,2 

231,9 

848,s 

865,3 

541.. 

561/ 

r>26 


Die  Koniglidi  ungarischen  Staatsbahnen  im  .lahre  1906. 


Das  gesamte  Anlagekapital  belief  sich  am  Ende  des  Berichts- 


jahres  aut  1 5><B  9ol  H1(J,«0  Kr. 

1  on  j 
1  J  u  * 

Hiorvon  cutfallcn  nuf: 

1 

Kr 

(KIT,  QtU  tiHA  n? 

'Jia  OfJ7  JKQ 

461  339  562,*6 

453  1U336,» 

■ 

43  8-23  570,»6 

44  948  563,40 

"  ; 

by  l.'»o  olOjTO 

b'J  /(i8  9*9.34 

■ 

-2  296  285,66 

2292636,66 

4  440  273,06 

4  440  273,06 

■ 

iy  ow  ayu^o 

ysi  oVz,o6 

lnveatitionen,  welche  aus  den  Zuschusj-en  der 

Lokalbahnen  gedeckt  wurden  .... 

Kr. 

1 

32666  600.M 

34696  733,mo 

zusammea 

1  963  967  973,3s 

1  979  961  810,-so 

Hinzurechnung  der  Kursverluste  .... 

■ 

386  163  733,34 

385  163  737,w 

ergibt  sich  ein  Anlagekapital  vou  .   .  . 

2  349  131  707,33 

2  365115  544,74 

Der  Betriebskoeftizient  betrug   .  . 

% 

63,47 

64,M 

Bei  AuBerachtlassung  der  nicht  eigentlichen  Eiscnbahnbetriebs-  und 
auBergewohnliehen  Ausgaben  betrug  der  Betriebskoefflzient  61,26  (60,86)  %. 

Wenn  von  den  Gesamteinnahmen  rait  ....  257  441  833,27  Kr. 
die  Gesamtausgaben  im  Betrage  von   166  092  231,41  „ 

in  Abzug  gebracht  werden,  ergibt  sich  ein  Betriebs- 

uberschuG  von   91  349  601,86  Kr., 

der  um   3  221  522,r>8  „ 

oder  3,i».r>%  den  BetriebsuberschuB  des  Vorjahrcs  (1904)  ubersteigt 

Da  die  Gesamtanlagekosten  nach  Abzug  der  Kosten  fttr  die  Linie 
Csacza— Zwardon,  welche  von  der  Kaschau  -  Oderberger  Bahn  betrieben 
wird,  und  der  Kosten  der  im  Bau  befindlichen  Linien,  sowie  der  In- 
vestitionen,  welche  aus  den  Zuschiissen  der  Lokalbahnen  gedeckt  wurden, 
rait  Ende  des  Berichtsjahres  die  HOhe  von  1  939  883  408,63  Kr.  erreichten, 
verzinste  sich  dieses  Kapital  mit  4,70  (4,62)  °/0.  Mit  Beriicksichtigung  der 
Kursverluste  ergibt  sich  eine  Verzinsung  von  3,93  (3*5)%. 
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Die  Eisenbahnen  im  Konigreich  der  Niederlande 

im  Jatare  1904  .») 


Am  Schlusse  des  Jahres  1904  waren  innerhalb  der  Grenzen  des 
KGnigreichs  iiberhaupt  rund  2  923  km  Eisenbahnen  im  Betrieb  (gegen 
2  911  km  im  Vorjahr). 

Davon  enttielen: 

auf  die  Gesellschaft  fiir  den  Betrieb  der  Staatseisenbahnen     .  1  585,7  km, 

„     „    Hollandische  Eisenbahngesellschaft   997,3  „ 

„   Niederlflndische  Zentraleisenbahngesellschaft   ....  147,9  „, 

„     „   Nordbrabant-Deutsche  Eisenbahngesellschaft    ....  52,4  „ 

Liittich-Mastrichter  „  ....  — 2) 

„   Mecheln-Terneuzener  ....  23,4  „ 

„     „   Gent-Terneuzener  „  ....  10,2 

„   Nordfriesische  Lokalbahngesellschaft  (seit  22.  April  1901 


zusammen  .   .  2  923,2  km. 

Davon  waren  1  268,3  km  doppelgleisig. 

Die  Betriebsergebnisse  der  Hauptbahnen  des  niederlandischen  Eisen- 
bahnnetzes  fiir  1904  sind  in  den  folgenden  Cbersichten  zusammengestellt:") 

*)  Vgl.  Die  Eisenbahnen  im  Konigreich  der  Niederlande  im  Jahre  1903. 
Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1906  S.  1391  IT. 

Die  nachfolgenden  Angaben  sind  entnommen  aus  dem  amtlichen  Bericht: 
Statistiek  van  het  vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  over  het  jaar  1904. 
Uitgegeven  door  het  Departement  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheld. 
's-Gravenhago  1904. 

*)  Die  auf  niederlandischem  Gebiet  belegeuen  Linien  der  Liittieh-Mast- 
richter  Eisenbahngesellschaft  sind  am  1.  Januar  1899  in  die  Verwaltung  der  Ge- 
sellschaft fiir  den  Betrieb  der  Staatseisenbahnen  ubergegangen. 

*)  Uber  Betriebskosten,  Reinertrag,  Anlagekapital,  Verzinsung  und  dergL 
enthalt  die  amtliche  Quelle  keine  Mitteilungen. 


im  Betrieb)  

sonstige  fremde  Bahnstrecken  rund 


75,3 
31,0 
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ttbersicht  der  Lftnge,  des  Rollmaterials  nnd  der  wesentlicktteo 


i 


Bezeichnung 
der 

Eisenbabngesellscbaften 


Betrieba- 
I&nge 
im 
Jahres- 
durch- 
achnitt 


Vorhandene  Betriebamittel 
am  Jahre*schluG 


Dop- 
pel- 
gleisig 


Loko- 
motiven 
(einschl. 
Tender- 

loko- 
motiven) 


Pt'rsonen- 
wagen 


Stuck 


Anzahl 


Sita- 


Giiter- 
und 
Viehwagen 


platze 


schlos-  offw 


Geaellaehaft  fur  den  Betrieb 
der  Staatseisenbahnen  1903 

1904 

2  Hollandische  Elsenbahnge- 

sellschaft  1908 

1904 

3  NiederlandiseheZentraleiaen- 

bahngeaellachaft    .   .  1903 

1904 

4  Nordbrabjint-DeutscheEiseii- 

bahngesellschaft    .   .  1903 

1904 

6     Mecheln-Teriieuzener  Eisen- 
bahngesellsi-haft    .   .  1903 

1904 

6     Nordfrieaische  Lokalbahn- 
gesellschaft   ....  1903 

1904 


1  736,3 
1  736, a 

l)  1  320,3 
1  331,* 

148,8 
148,8 

■0  112,5 
136,6 

s)  67,:. 
67,5 

62,» 
76,* 


zusammen  in  1903        3  4  48.3 
1904         3  497p 


610,5 
610,X 

623,1 
630,6 

78,8 
83,1 

34,6 
34,6 

9,5 

9,\ 

:  i 


*)  578 
678 

380 
406 

42 
42 

21 
21 

18 
18 

10 
10 


1  396 
1  396 

1  (1-28 
1069 

89 
94 

40 
43 

39 
39 

37 
37 


64  006 
64  005 

I 

I 

48  539 
51237 

4804 
5  148 


5  199 
5  244 


53+1 


3  482  2504 
3  641  24" 


121 
121 


1  565 

1  486 

2  035 

I! 


1930 
1930 


302 
309 

66 
80 


66 


us 

115 

<»" 

I" 


1256,5  1049  2  629  122  878  9  208  8** 
1  268,3      1  075      2  678     126  768    9  461     8  TIT' 


>)  Mit  dem  Trajekt  Enkhuizen— Stavoren  (=  22  km)  und  der  Dampfstrafienbahn 

Haag—  Scheveningen  (9  km). 
■)  Mit  der  deutschen  Teilatrecke  (48,5  km). 
3;  Mit  der  belgischen  Teilatrecke  (43,»  km). 
4)  Mit  19  StraBenbahnlokomotiv»'u. 

*)   Von  eigenen  und  fremden  Betriebbinitteln  im  eigenen  Bt'trieb. 
«)  Durch  die  — Zeiehen  wird  angezeigt,  dafi  Angaben  fehlen. 
»)  Davon  entfielen  in:  1  9  0  3  1  9  0  4 

(in  TauM'iuieiO 

anf    I.  Klns*e   1  570  1  596 

„     II   8088  8611 

„    III.       .    26  363  26  080 

,   ermkCigte  Fnhrpreise   1 839  1  422 
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Die  Eisenbabnen  ini  Konigreich  der  Niederlande  im  Jahre  1904.  529 
Betriebsergebnisae  des  niederllndlschen  Eisenbahnnetses  in  1908  und  1904. 


Zuriickgelegte8) 

Beforderte 

Durchschn. 
Fahrt 

Mittlerer  Ertrag 

Zug- 
km 

1 

Per-  r< 

GUter- 

sonen- 

Per- 

S  U  11  C  Li 

Fracht- 
gliter 

i 

Per- 
aonen- 

tkm 
(Fracht- 
fut) 

einer 

fiir  die 

fur  das 

L      _  .  

(ohne  Ge- 

pack. 

Vmh  r- 

1  zeuge 
und  Vieh) 

Per- 

t 

Per- 

: t 

Per- 

tkm 

Wagenachskm 

km 

1 

son 

Gut 

son 

Gut 

soncn- 
ktn 

Tausend  km 

AnZAUl 
in  Tau 

t 

senden 

Tausend  km 

km 

fl. 

Cent* 

•20  430  187932  421553 
21  212  197306  437142 

13  441 
13  714 

7  881,5 
8162,7 

456  640 
471  745 

730805 
739  935 

34,0 
84, 

90,» 
92,4 

i 

1  0,*7 

IV 

1,1 

2,5 

2,:. 

M 
M 

14  048 

15  236 

48981  116888 
51308  127085 

19  692 
21  349 

3  902,7 

4  188,3 

512886 
t  561127 

439  204 
467  208 

26,0 
25^ 

109,7 

111/5 

0,iJ 

0,M 

2,0 

2,0 
2,0 

l,« 
M 

2089 
2  334 

10903    8  183 
11340  8612 

2  118 
2  437 

486,6 
568,9 

55  855 
62832 

31023 
31610 

26,4 

25,8 

59,0 
55,4 

0,36 
0,34 

1,6 

1,5 

1 

M 

2.6 

2,0 

834 
970 

3  065    3  727 
3  134    4  392 

653 
674 

399,3 
445,9 

769,1 
894/) 

17  959 
18644 

14  372 
16406 

1 

27,5 

85,6 
36,6 

0.56 

«. 

tfi 

1,0 

1 

1  2,o 
1,9 

2,* 

2,7 

563  «)- 

595     -  — 

993 
1022 

9  548 

9859 

9,6 
9,6 

- 

1  0,S0 

0,*> 

2,1 
2,1 



427 
510 

808  606 
1012  641 

463 
513 

54,6 
37,8 

6  490 
7068 

1  055 
838 

14,0 
13,* 

19,3 

22,t 

0,X4 
0,34 

1 

0,5 
1,0 

2,o 

1,6 

2,. 

4,5 

4) 

38  391 

J 

.  „   

7)37  360 

13  484,3 

*> 

1  058  878 

»)28,3 

0,63 

40  857 

39  709 

14  297,7 

1  121  275 

|* 

(0,6, 

2,* 

»)   Davon  entfielen: 

auf    I.  Kinase  

.11   

a   "I  .   

,   ermftfligte  Fahrpreise  

»}  Die  durchschnittliche  Fahrt  einer  Person  betrug: 


19  03  190  4 

(in  Tausenden) 


74  407 

265  294 
669  025 
50  152 

19  03 


75  718 
278  715 
714  995 

51  847. 

1904 


in    I.  Klasse   47.4 

-    II.       »    32,  ■« 


(in  Kilometern) 

47,4 
32.4 


.  "I-  -   

zu  ermafiigten  Fabrpreisen 


26.4 
37.4 


36,4. 
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Die  Eisenbahnen  im  Konigreich  der  Nlederlaude  im  Jahre  1904. 


2 
= 

5 
s 

- 

2 


Die  Einnahmeii  betrugen 


iiberhaupt 


Bezeichnung 

der  >m 

BahngeaelUehaften       Per8on-  Gilt^ 

Verkehr 


Jahr 


Zu- 
samnien 


k 

durchschnitll.  fur  1  km 
Zu- 


im 

Person.-  Giiter -1) 


in  Tausend  Gulden 


Verkehr  Sai" 
Gulden 


■2 


Gesellschaft  fur 
den  Betrieb  der 
Staatseisenbah- 
nen  

Hollandische 
Eisenbahngesell- 
schnft  .... 

Niederlandische 
Zentraleisen- 
bahngesellschaft 

Nordbrabant- 
Deutsche  Eisen- 
bahngesellschaft 

Mecheln  -  Terneu- 
zener  Eisen- 
bahngesellschaft 

Nordfriesische 
Lokalbahn- 
gesellschaft  .  . 


(  1903 

11904 


(  1903 
[  1904 


I  1903 
\  1904 

! 

{  1903 
\  1904 


11664 

12  0.% 

10  184 
10  810 


1019 


! 


1903 
1904 


|  1903 
I  1904 


198 

203 

129 
142 


1 


13  151 
13  784 

8037 
8606 

78* 
861 

466 
478 

489 

603  ; 

34 
44 


24  815 

25  -20 

18  221 
19416 

1  727 
1880 

818 
844 


6719 

6  933 

7  Tin 

8116 

6  299 
6  837 


7  675 
7  940 

6088 
6460 

5  288 
5  779 


14  294 
14  873 

13  804 

14  576 

11587 
12616 


3  222      4  050      7  272 


2  670      3  491 


6161 


>  An 
806  I 


gaben  fehlen 


iiberhaupt 


163 
186 


2  044 

1842 


534 
575 


2  578 
2417 


/  1903  2)23  476  22  965 
\l904     24  676      24  376 


46431       6858      6  646 

48  952      7  103  6928 

1.  1 


13  530 

14  031 


')  Mit  Gepackverkehr. 

1903 

1904 

'■)  Davon  entfallen: 

1 

in  Tausend  Gulden 

2284 

2311 

.11   

6001 

6238 

10217 

10  749 

718 

743 

4  256 

4  535 
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Die  hewegten  PMtze  der  Personenwagen  warcn  in  1903  und  1110 i 
auf  den  niederlandischen  Bahnen  durchschnittlieh  in  Prozenten,  wie  folgt 
ausgenutzt: 


N  a  in  e 

190  3 

1904 

der 

Bahngpscllschatti'n 

in  Prozenten 

1 

Gesellschaft  fur  den  Betrieb 

ner  fMaar^ei*i  ni><irini  u  - 

- 

■2 

Hollandische  Eisenbahnge- 

a 1 1 ..1.  n  f" f 

ot  Hainan  

22,74 

21,4* 

3 

Niederl&ndische  Zentral- 

eisenbahngesellschaft  .  . 

38,00 

32.00 

4 

Nordbrabant-Deutsche 

Eisenbahngesellschai't  .  . 

13,i 

13,71 

5 

Mecheln-Terneuzener  Eisen- 

bahngesellschaft  .    .   .   .  Jj 

Nordfriesische  Lokalbahn- 

19,.w 

16,.V6 

Der  Durehschnittsertrag  fUr  1  Person  und  Kilometer  bet  rug: 


1  9  0  3 

1  904 

Cents 

in    I.  KlasMj  

3,i 

8,o 

,H.      „   1' 

2,* 

M 

fur  erm&Bigte  Fahrkarten  .    .  . 

M 

l»i 

iiberhaupt  .  . 

2,> 

Die  nach  dem  amtlichen  Bericht  der  Eisenbahnaufsichtsbehflrde  fur 
1904  *)  auf  den  niederlandischen  Eisenbahnen  in  1904  vorgekoramenen 
Unfalle  und  die  dabei  stattgehabten  Personenverletzungen  sind  in  der 
Ubersicht  auf  der  folgenden  Seite  zusammengestellt: 


l)  Verslag  over  het  jaar  1904  door  den  Raad  von  Toesicht  op  de  Spoorweg- 
dienjten  aan  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid,  uitgebracht  ter 
voldoening  aan  het  voorachrift  van  art  31  van  het  koninklijk  Besluit  van  13.  De- 
cember 1892  (Staatsblad  No.  281).   'a-Gravenhage  1905. 
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Die  Ei.ienbahnen  im  Koiiigreich  der  Niederlande  im  Jahre  1904. 


1 

X  a  in  e 
der 

Eiaenbahn- 
geaellschaft  1 

Zugnnfalle 

Beschadigte 

Pe 

rsouen 

ge  UnflUle 

Keisende 

BeamU* 

sonstige 

Peraonen 
(.uf  der 
Bahn) 

I 

1 

X 

a 

» 
B 

beim 
Betrieb 

durch 
eigenes 
Ver- 
■chulden 

beim 
Betrieb 
und  Ran- 
gieren 

durch 
eigenei 

Ver- 
8chuldeo 

if 

s 

m 

- 

N 

Sonstij 

••* 
5 

iS 
c 

N 

if 

JO 
■** 

i 

•O 

** 

2 
■ 

3 

« 

3 

i 
1 

«• 

-  - 

•2 

9 

■4* 

1 

1 

II 
If 

> 

c 
u 

> 

I 

w 

1.  Gesellsthaf't  t'iir 

— 

■ 

dm  Bctricb  der 

StaatseisenbahHen 

In 

27 

6 

4 

11 

31 

1 

20 

6 

2.  Hollandi*ch<> 

Eisenbahngesell- 

schaft  

8 

3 

7 

— 

1 

5 

2 

18 

2 

a 

i» 

16 

3.  NiederlaudiM-hc 

Zi'ntraleisenbHbn- 

gesHlschaft .    .  . 

8 

< 

1 

2 

— 

— 

1 

1 

i 

2 

4.  Nordbrabant  - 

Deutsche  Eiscn- 

bahnjresvllschaft . 

1 

1 

r>.  Mechcln -Terneu- 

n 

zencr  Eisenbahn- 

gesellschaft     .  . 

1 

f>.  Nordfriesinche 

T  u L >i U»i si* it  1  >:i \ i ii • 

gesellschafc    .  . 

1 

zusanniien  1904 
dag«*gen  in  1903 

4<; 

33 

22 
15 

36 
37 

7 
14 

4 

9  1 
9 

13 

19 

51 
45 

5 
10 

8 
9 

• 

23 

23 
19 

2 

5 
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Kleine  Mitteilungen. 

Eine  lVrsoumtarifreform  im  Jahre  1853.  In  dem  Stmt  urn 
die  Reform  der  Personentarifc  und  die  EinfUhrung  der  IV.  Wagenklasse 
in  SQddcutschland  konnte  man  in  sttddeutschen  Zeitungen  immer  wieder 
die  Meinung  lesen,  datf  die  IV.  Klasse  eine  spezifisch  norddeutsche  Ein- 
richtung  sei,  die  fiir  das  siiddeutsche  Volk  nicht  passe  und  darnin  hier 
mit  Recht  abgelehnt  werde.  Es  htttte  nicht  viel  geholfen,  dagegen  einzu- 
wenden,  datf  man  ja  tatsiichlich  fruher  im  Stiden  Deutschlands,  z.  B.  auf 
den  badischen  Staatsbahnen,  die  IV.  Klasse  besessen  habe;  denn,  so  hatte 
man  darauf  erwiedert,  gerade  daB  man  sie  hatte  und  abschaffte,  sei  ja  der 
beste  Beweis,  daC  sie  hier  nicht  angebracht  war,  dem  Volkscharakter 
nicht  entsprach. 

Trotz  einiger  Bemiihungen  habe  ich  leider  kein  nRheres  Material 
iiber  die  Abschaft'ung  der  IV.  Klasse  in  Baden  erhalten  konnen,  dagegen 
stand  mir  hier  in  Frankfurt  a.  M.,  das  ja  fruher  an  der  Main-Neckar- 
Eisenbahn  als  Staat  beteiligt  war,  urkundliches  Material  ttber  den  gleichen 
Vorgang  auf  der  Main-Neckar-Bahn  zur  Verfttgung.  Dieses  scheint  nih- 
il'>ch  heme  in  manchcrlei  Hinsicht  interessant  genug  zu  sein,  um  der 
Vergessenheit  entrissen  zu  werden. 

Die  Main-Neckar-Eisenbahn  wurde  im  August  184H  mit  vier  Wagen- 
klassen  eroffnet,  von  denen  die  IV.  gewOhnlich  als  die  Stehklasse  be- 
zeichnet  wurde.  Wir  haben  die  Wagen  dieser  Klasse  uns  ganz  erheblich 
schlechter  als  die  heutigen  preuflischen  Wagen  IV.  Klasse  vorzustellen. 
Statt  der  Fenster  hntten  sie,  wenn  ich  recht  berichtet  bin,  in  KopfhOhe 
(b'r  stehenden  Personen  Offnungen,  die  durch  Vorhange  aus  grobcm 
LHnen  gesehlossen  werden  konnten.  Von  Heizvorrichtungen  war  natttr- 
lich  keine  Rede.  Sitzgelegenheiten  gab  es  nicht.  Trotzdem  war  die 
Frequenz  dieser  Klasse  eine  auBerordentlich  hohe,  eine  viel  liohere  als 
die  der  heutigen  IV.  Klasse  in  PreuBen.  Im  Jahre  1846  kamen  nicht 
weniger  nls  5-4  %  der  beforderten  Personen  auf  die  Stehklasse  und  in 
den  folgenden  Jahren  stieg  diese  Frequenz  noch  auf  Kosten  der  flbrigen 
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Klassen,  urn  im  Jahre  1849  ein  Maximum  von  01,2%  zu  erreichen.  Die 
L  und  II.  Klasse  hatten  eine  ahnlich  geringe  Fi'cquenz  wic  heute;  es  war 
namentlich  die  III.  Klasse,  welche  unter  der  Konkurrenz  der  IV.  litt, 
denn  diese  hatte  im  gleichen  Jahre  nur  28,8  %  der  Reisenden.  Dabei 
diente  die  IV.  Klasse  vorwiegend  dem  Lokalverkehr,  denn  die  dureh- 
schnittliehe  Lfinge  der  Fahrt  war  in  dieser  Klasse  im  Jahre  18.V2  nur 
2,r.  Meilen  gegen  4,4  Meilen  in  der  III.,  7,0  Meilen  in  der  II.  und  8,r>  Meilen 
in  der  I.  Klasse.  Letztere  wurde  also  vorwiegend  von  Personen  benutzt, 
die  die  ganze  Strecke  durchfuhren. 

Die  IV.  Klasse  erfreute  sich  hiernach  bei  der  siiddeutschen  Bevfil- 
kerung,  trotz  ihrer  primitiven  Einrichtung,  einer  entschiedenen  Beliebtheit. 
und  es  war  also  keineswegs  Mangel  an  solcher,  der  bei  den  drei  be- 
teiligten  Staaten  im  Jahre  1852  den  EntschluB  reifen  lieB,  die  Stehklasse 
im  folgenden  Jahre  fur  den  inneren  Verkehr  eingehen  zn  lassen  und  nur 
noch  soweit  bcizubehalten  als  es  ftir  den  Anschlufiverkehr  mit  Frankfurt 
und  Offenbach  einstweilen  noch  geboten  erschien.  Vielmehr  waren  es 
offenbar  rein  ftskalische  Griinde,  die  die  drei  vereinigten  Kegierungen 
von  Frankfurt  a.  M.,  Hessen  und  Baden  zu  der  Verkehrsverteuerung  ver- 
anlaCten.  Man  wollte  das  Publikum  der  IV.  Klasse  in  die  III.  hinuber- 
drflngen  und  damit  eine  Verschiebung  der  Frequenz  nach  den  oberen 
Klassen  bin  erzielen.  Sehen  wir  zu,  welchen  Erfolg  diese  Verkehrs- 
politik  hatte. 


Im  Jahre  1852  verteilte  sich  das  reisende  Publikum  der  absoluten 
und  relativen  Zahl  nach  folgendennaCen  auf  die  vier  Klassen: 


II. 

III. 

IV. 

Insgesamt 

11747 

88  197 

253  230 

484  635 

837  709 

10.5  «/o 

HQ,*  % 

57,9  o/o 

1000;0 

Ira  Mai  1853  wird  die  Stehklasse  fur  den  inneren  Verkehr  der  Main- 
Neckarbahn  autgehoben.  Die  hoheren  Klassen  nehmen  infolgedessen  an 
Frequenz  zu.    April  und  Mai  1853  zeigen  folgende  Frequenzziffern: 


,. 

II. 

III. 

,v. 

Inagesa  nu 

Mai  | 

704 

.« 

(i  406 
15  468 

15  801 
49  802 

36  014 
1837 

59  125 
68  439 

Das  Kesultat  erecheint  gliinzend;  denn  nicht  nur  die  Frequenz  der 
drei  oberen  Klassen,  sondern  audi  die  Gesamtfrequenz  ist  bedeutend 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mitteilungen. 


535 


gestiegen.  Doch  die  Freude  ist  von  kurzer  Dauer.  Es  war  nur  der  Mai, 
der  die  Steigerung  bewirkt  hatte;  das  ganze  Jahr  sehlieBt  mit  einem  ge- 
waltigen  KUckgang  der  Personenfrequenz.  Die  Zahlen  fur  das  Jahr 
1853  sind: 


II. 

III 

IV. 

Insgt'Stunt 

15  072 

2.3  % 

1 

146  431 

21,2  n  0 

383  947 
65,7  % 

142  967 
20,7  % 

689  317 
100% 

t 

Zwar  die  Gesamteinnahmen  aus  dera  Personenverkehr  haben  sich 
dank  der  Verteuerung  ungefthr  auf  der  frttheren  Ilohe  gehalten.  Sie 
betrugen  456  005,07  fl.  im  Jahre  1853,  gegen  450  349,45  fl.  im  vorange- 
gangcnen  Jahre.  Doch  im  Jahre  1853  hatte  die  Stehklasse  wenigstens 
noeh  im  ersten  Vierteljahr  bestanden.  Die  voile  Wirkung  der  Verkehrs- 
verteuerung  zeigte  sich  erst  im  Jahre  18.~>4,  wo  die  Gesamtfreqtienz  auf 
620  512  Personen  herabsank,  also  ganze  26°/0weniger  als  im  Jahre  1852 
betrug.    Sie  verteilte  sich  folgendermaCen  auf  die  Klassen: 


I. 

II. 

in. 

IV. 

Insgesamt 

16  862 

] 
i 

164  084 
26,2% 

i 

424  207 

68,7  % 

15  361 

3,3  % 

620  514 
I  100% 

In  diesem  Jahre  sank  auch  die  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 
um  etwa  12  000  fl.  trotz  des  Ansteigens  des  durchschnittlichen  Fahrgeldes 
fur  die  Person  und  die  Meile.  Es  stellte  sich  namlich  das  Fahrgeld  in 
den  drei  in  Frage  stehenden  Jaliren  folgendermaCen: 


• 

1852 

1853 

1854 

32,2 

39,7 

42,96 

....       .  ; 

9,o 

9,:, 

10,23 

DaU  es  namentlich  der  Lokalverkehr  war,  welcher  unter  der  Ab- 
schaffung  der  Stehklasse  litt,  geht  daraus  hervor,  daB  die  durchschnittliche 
Lange  der  Fahrt  fur  alle  Klassen  von  3,62  Meilen  im  Jahre  1852  auf  4,58 
in  1853  und  4,70  in  1854  stieg.  Vnllkommen  beseitigt  wurdc  die  Steh- 
klasse im  Jahre  1857. 

Erst  im  Jahre  1861  wurde  wieder  die  Gesamtfrequenz  von  1852  er- 
reicht;  der  EinfluG  der  Abschaffung  der  IV.  Klasse  war  also  ein  ebenso 
nachhaltiger  wie  tiefgreifender  gewesen. 

Archiv  fQr  Eisenbahnwosen.   1907.  ;>;, 
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Das  war  eine  sliddeutsche  Verkehrsreform  aus  dem  Jahre  1853. 
Welch  ein  Gegensatz  zu  heute!  —  Damals  Abschaffung,  heute  Wieder- 
einfahning  der  IV.  Klasse.  Damals  rttcksichtsloser  Fiskalismus,  heute 
prinzipielle  Ablehnung  jeder  fiskalischen  Rttcksicht  beira  groBen  Publikum. 
—  Auffallend  tritt  uns  auch  die  Wandlung  im  politischen  Leben  seit  den 
flinfziger  Jahren  entgegen.  Vergcbens  habe  ich  in  den  Frankfurter  Zei- 
tungen  jener  Tage  auch  nur  nach  einer  Notiz  iiber  die  einschneidende 
Neuerung  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens  gesucht,  von  einem  Protest 
gegen  sie  ganz  zu  schweigen.  Man  hat  sie  hingenommen,  wie  man  damals 
noch  —  trotz  1848  —  jeden  BcschluB  der  Verwaltung  hinnahm,  als  etwas 
Unabflnderliches,  mit  dem  man  sich  abzuflnden  habe.  Kein  Monsch  hat 
sich  tlber  den  RUckgang  des  Personenverkehrs  urn  mehr  als  '25%  auf- 
geregt  Welche  Bewegung  dagegen  heute  iiber  MaBrcgeln,  die  nicht 
entfernt  eine  gleiche  Bedeutung  filr  den  Verkehr  haben,  und  in  kcinem 
Falle  einen  Riickgang  der  Frequenz  verureachen  kOnnen,  —  im  Gegenteil, 
welche  den  Fehlgriff  von  damals  wieder  gut  machen  wollen,  allerdings 
schwerlich  mit  dem  Erfolge,  die  Frequenz  um  soviel  zu  heben,  als  sic 
damals  herabgedriickt  wurde;  dazu  ist  das  Publikum  heute  schon  zu  sehr 
vcrkehrsges&ttigt.  Aber  immerhin;  kann  der  Verkehr  noch  gehoben  werden, 
so  ist  die  Verallgemeinerung  der  vierten  Klasse  in  Deutschland  sicher 
das  rationellste  und,  verglichen  mit  dem  Kiloraeterheft,  das  demukra- 
tischste  Mittel. 

Frankfurt  a.  M.  Prof.  Dr.  Andreas  Yoigi. 


Fahrgeschwindigkeit  in  Xortlanwrika.  „Der  Sausewahn".  so 
lautet  das  Scherzwort,  mit  dem  (wenn  wir  nicht  irren)  die  Zeitschrift 
nJugend"  die  dem  Menschen  ofTenbar  innewohnende  Freude  an  schnellcr 
Fortbewegung  gekennzeichnet  hat.  Dieser  Trieb  ist  keineswegs  nur  ein 
Erzeugnis  der  Neuzeit.  Schon  die  alten  Griechen  haben  bei  ihren  olympi- 
schen  Spielen  um  den  Preis  der  gro"  Cten  Schnelligkeit  in  Lauf  und  Wagen- 
fahrt  gerungen  und  in  den  Sagen  von  Dadalus  und  Phaeton  das  St>hnen 
nach  der  Raumbezwingung  zum  Ausdruck  gebracht.  Und  heute  noch 
ergOtzt  sich  die  Jugend  im  Wettlauf,  auf  der  Schaukel  oder  dem  Karussell 
u.  dgl.  Was  sich  geitndert  hat,  ist  nur  der  MaUstab.  Die  auCergewiihn- 
lichcn  Leistungen  des  Rennpferdes  Oder  des  Schnellzuges  mOchte  man  in 
den  tiiglichen  Gebrauch  cinfiihren  und  wo  mflglich  noch  immer  weiter 
steigern.  In  der  Tat  fdhrt  man  schon  auf  gewtthnlichen  LandstraCen  mit 
mehr  als  Schncllzugsgeschwindigkeit.  Diesen  Entwicklungsgang  wird 
man  schwerlich  zum  Stillstaud  bringen;  hOchstens  liiCt  sich  sein  Tempo 
maBigen,  wo  es  fiir  den,  der  die  Geschwindigkeit  schaffen  soil,  oder  audi 
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fttr  weitere  Kreise  unbequeni  wird.  Nicht  am  wenigsten  huldigen  dera 
Sausewahn  die  Amerikaner.  Schon  lange  sind  die  Wettfahrten  bekannt, 
die  ihre  Dampfer  auf  den  groBen  Strflmen  gegen  einander  auszukampfen 
lieben,  unbekiimmert  urn  die  Gefahr  des  Platzens  der  Kessel  oder  des 
Landens  auf  irgend  ciner  Sandbank.  Ahnlich  liegen  die  Verh&ltnisse  bei 
den  Eisenbahnen.  Da  ist  es  nun  selir  beraerkenswert,  daC  einzelne  Ver- 
waltungen  anfangen,  ihre  Stellung  in  dera  Geschwindigkcitswettbewerbe 
zu  ver&ndern.  Eine  angesehene  Fachzeitschrift,  die  Railway  and  Engi- 
neering Review,  auBert  sich  unter  der  Uberschrift:  „The  Speed  Mania" 
(der  Geschwindigkeitswahn)  wie  folgt: 

„Die  Burlingtonbahn  hat  einen  lobenswerten  Schritt  getan,  indem  sie 
in  Sachen  der  Fahrgeschwindigkeit  mehr  Wert  auf  die  Sicherheit  legt  als 
auf  die  Hysterie,  und  demgemHB  das  iibertrieben  schnelle  Fahren  bestimrat 
verbietet  Es  wird  vcrgrflBerter  Aufmerksamkeit  sowohl  bei  den  Zug-  als 
auch  bei  den  Stationsbeamten  bedtirfen,  Verspatungen  dureh  Abkiirzung 
des  Aufenthaltes  auf  den  Bahnhtffen  auszugleichen;  es  wird  sich  auch 
durch  die  in  den  neuen  Vorschriften  festgesetztcn  Geschwindigkcitsgrenzen 
die  Ausnutzung  der  Lokomotiven  etwas  weniger  wirtschaftlich  gestalten. 
Femer  wird  die  Verwaltung  genOtigt  sein,  vermehrte  Sorgfalt  auf  die 
Unterhaltung  der  Bahn  zu  verwenden  und  die  Sicherungsanlagen  auf  den 
Stationen  zu  verbessern,  damit  eine  miiglichst  gleichmaliige  Fahrgeschwin- 
digkeit eingehalten  werden  kann.  Alle  diese  Umstiinde  erfordern  die 
Aufwendung  von  Zeit,  Geld  und  Milne;  trotzdem  verdient  das  Vorgehen 
lebhafte  Anerkennung.  Unfalle  verursachen  auch  Kosten,  und  zwar  oft 
sehr  groBe,  wie  verschiedene  Fallc  in  neuester  Zeit  wieder  gelehrt  haben". 

„DaC  der  Geschwindigkeitswettkampf  viele  Eisenbahnen  veranlaCt  hat, 
die  durch  eine  verntlnftige  Betriebsfiihrung  gebotencn  Grenzen  zu  ubcr- 
schreiten,  wird  von  den  meisten  Eisenbahnbeamten  rilckhaltlos  zugegeben 
werden.  Und  das  gilt  nicht  etwa  nur  fur  die  eingleisigen  Bahnen  ira 
Westen.  Wir  sind  bei  verschiedenen  Gelegcnheiten  in  den  letzten  Monaten 
auf  einigen  der  besten  Linien  des  Ostens  durch  „Geschwindigkeitsaus- 
briicheu  (bursts  of  speed)  aus  unserem  gesunden  Schlafe  geweckt  worden, 
die  man  nach  Lage  der  Sache  nur  als  auCerste  Verwcgcnheit  bezcichnen 
konnte.  Man  spricht  viel  davon,  daC  derartiges  allgeincin  verlangt  werde; 
aber  dcm  Durchschnittsreisenden  ist  es  weniger  urn  die  Reisedauer  an 
sich  zu  tun,  als  urn  die  punktliche  Ankunft  am  Ziel.  Einhaltung  des 
Fahrplanes,  Vermeidung  unntttigen  Anhaltens  der  Ziige  und  von  Zeit- 
verlusten  auf  den  Stationen  sind  wichtiger  fiir  den  Reisenden,  als  kurz 
bemessene  Fahrzeiten,  deren  Einhaltung  unsieher  ist". 

„Als  ein  Beispiel  dafar,  zu  welchen  MaCnahmcn  sich  untergeordnete 
Beainte  manchmal  durch  urteilslose  Anordnungcn  der  Betriebsverwaltung 
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verleiten  lassen,  wollen  wir  einen  wirklich  vorgekommenen  Fall  anftihren. 
Auf  einer  Strecke,  deren  Unterhau  sich  noch  nicht  genttgend  gesetzt  hatte, 
wurdo  Schnellzugverkehr  eingerichtet.  Die  Lokomotivbesatzungen  fanden 
auf  jeder  Fahrt  iramor  wicder  nachgicbigc  Stellen  im  Glcis,  so  dali  sie 
den  Fahrplan  nicht  ohne  Uberschreitung  der  ihnen  noch  zulassig  erschei- 
ncnden  Geschwindigkeit  einhalten  konntcn.  Der  Maschineninspcktor  lieG 
sich  den  Werknieister  korameii  und  erklarte,  daC  er  Einhallung  des  Fahr- 
planes  verlange.  Wenn  die  Leute  auf  der  Maschine  das  nicht  fertig 
britchten,  so  solle  er  andere  hinaufschicken,  die  es  konnten.  Der  Ma- 
schineningenicur  fuhr  mchrmals  fiber  die  Strecke  und  spornte  die  Mann- 
schaften  an,  dem  Verlangen  des  Maschineninspektors  nachzukommen, 
mufite  diesem  aber  schlieClich  berichten,  daB  die  angesetzte  Fahrzeit  fUr 
die  eine  Teilstrecke  urn  zwrtlf,  fur  die  andere  um  fiinfzehn  Minuten  zu 
kurz  sci.  Dann  fuhr  der  Werknieister  eine  der  Lokoraotiven  selbst,  mit 
gleichem  Ergebnis.  Als  er  dies  dem  Maschineninspcktor  berichtete,  er- 
klarte der,  das  sei  ihm  alles  ganz  gleich.  Der  Fahrplan  sei  dazu  da, 
cingehalten  zu  werden.  „Die  ganze  Schwierigkeit  komme  nur  daher,  dal> 
die  Kerle  keinc  Courage  haben.  Ich  verlange,  daG  Leute  in  diesen  Dienst 
gestellt  werden,  die  die  vorgeschriebenen  Fahrzciten  innehalten".  Erst 
als  einer  der  Ziige  entgleist  war  und  die  angestellte  Untersuchung  als 
Ursache  lediglich  das  unzuliissig  schnelle  Fahren  ergeben  hatte,  fand  man 
sich  bereit,  die  Fahrzeit  um  die  vorher  angegebenen  Betrage  zu  ver- 
langern.  Hiernach  inQssen  wir  das  Vorgehen  der  Burlingtonbahn,  fiir 
alle  cinzelnen  Streeken  die  hflchsten  zuhissigen  Fahrgeschwindigkeiten 
sorgfiiltig  zu  ermittejn  und  ihre  ITberschreitung  zu  verbieten,  als  die 
richtige  Losung  der  Aufgabe  empfehlen".  — 

Soweit  die  genannte  Zeitschrift  (vom  15.  Dezcmber  1906,  S.  969 
und  980).    Was  sie  emphehlt,  ist  das  bei  uns  Gebrauchliche. 

Die  Kisenbahnen  in  den  Deutschen  Schutzgebieten  von  Afrika. 

Die  Betriebslange  der  deutsch  -  afrikanischen  Bahnen  hat  im  Jahre  1906 
die  ersten  1  000  km  uberschritten.  Das  Wachstum  dieser  Lange  im  Laufe 
der  Jahre  ist  aus  der  Abb.  1  der  beigefdgten  Tafel  (8.  539)  ersichtlich. 

Ostafrika  erhielt  zuerst  von  unseren  Kolonien  einen  Schienenweg. 
und  zwar  in  der  Usambarabahn.  Diese  Linie  hat  mehr  als  ein  Jahrzehnt 
gebraucht,  ebe  sie  es  auf  ihre  heutigen  129  km  (von  Tanga  bis  Mombo) 
bringen  konnte,  und  blieb  bis  zum  vorigen  Jahre,  in  dem  die  Linie 
Daressalam- Mrogoro  ihr  mit  21  km  eroffneter  Teilstrecke  beitrat,  die 
einzige  Bahn  filr  die  Kolonie,  die  ungefahr  doppelt  so  groQ  ist  als 
Deutschland. 
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Abb.  1.  Betriebslange  der  (offentllchen)  deutachafrikanlschen  Bahnen. 
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Abb.  2.  AuOenhandel  der  deutschafrikanischen  Kolonien. 
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l)  Mangels  einer  Statiatik  mit  dem  Werte  dea  folgenden  Jahres 
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An  zweiter  Stelle  wurde  SUdwestafrika  mit  einer  Bahn  beschenkt, 
der  aus  der  Not  der  Rinderpest  geborencn  Bahn  Swakopmund— Windhuk, 
die  trotz  aller  Mttngel  nachmals  im  Hereroaufstande  geradezu  die  Ret- 
tung  der  deutschen  Hcrrschaft  geworden  ist.  Zu  ihren  382  km  kamen 
in  den  Jahren  1905  und  1906  zusammen  die  567  km  der  Otavibahn  (von 
Swakopmund  nach  Tsumeb)  nebst  14  km  Zweigstrecke  und  im  letzten 
Jahre  aucli  140  km  der  Bahn  Luderitzbucht—  Keetmanshoop.  In  der 
Betriebslange  der  Bahnen  steht  SUdwestafrika  jetzt  an  der  Spitze  unserer 
Kolonien;  fur  sie  ist  dies  Verkehrsmittel  aber  auch  noch  mchr  Lebens- 
frage  als  fur  die  anderen  Kolonien,  da  sie,  um  die  Halfte  groCer  als 
Deutschland,  in  der  Hauptsache  —  und  abgesehen  von  der  Minenindustrie 
—  auf  extensive.  Weidewirtschaft  angewiesen  und  Uberdies  mit  ihrem 
kulturfahigen  Gebiet  durch  einen  breiten  Wustensaum  von  den  beiden 
Einfalltoren  Swakopmund  und  Luderitzbucht  getrennt  ist. 

Togo  (etwas  groCer  als  Bayern)  er6ffnete  1905  die  ersten  72  km 
und  im  vergangenen  Jahre  weitere  26  km  der  Verbindung  Anecho— 
Lome— Palime. 

Kamerun,  ein  Gebiet  von  der  GrOGe  Deutschlands,  hat  erst  im  letzten 
Jahre  die  Finanzierung  seiner  ersten  ofFentlichen  Bahn,  der  auf  160  km 
veranschlagten,  von  Duala  ausgehenden  Manengubalinie,  unter  Dach  und 
Faeh  gebracht. 

Die  "Windhuk-  und  die  Otavibahn  haben  die  Feldspur  (60  cm),  die  ' 
Liideritzbahn  die  Kapspur  —  1,067  m  —   und  alle  tibrigen  Bahnen  die 
Meterspur. 

Der  EinfluG  der  Bahnen  auf  die  wirtsehaftlichc  ErschlieGung  und 
ihren  wichtigsten  Wertmesser,  den  —  in  der  Abb.  2  der  Tafel  (S.  539)  dar- 
gestellten  —  AuGenhandel  unserer  afrikanischen  Kolonien,  ist  naturgemal* 
bisher  gering  gewesen.  Zur  Erlangung  eines  solchen  Einflusses  von 
groGerer  Bedeutung  ist  die  Togobahn  zu  jung,  die  Usambarabahn  — 
abgesehen  von  ihrer  Jugend  —  im  Verhilltnis  zur  GrOGe  des  Landes  zu 
klein,  und  sind  sehlieGlicli  in  SUdwestafrika  die  letzten  Jahre  der  Wirren 
nieht  geeignet  gewesen.  In  einer  Beziehung  bedarf  allerdings  unser  Bild 
der  Beriehtigung:  die  englische  Upandabahn  fehlt  in  der  Abb.  1;  sie  hat 
den  Handel  unserer  Stationen  am  Viktoriasee  im  Verlauf  der  letzten 
3  Jahre  um  mehr  als  3  Millionen  Mark  (in  runden  Ziffern  von  einer  halben 
Million  Mark  auf  mehr  als  3>/2  Millionen  Mark)  gehoben!  Die  Usambara- 
bahn hat  in  derselben  Zeit  den  Handel  ihres  Ausgangsortes  Tanga  nicht 
wesentlieh  steigern  konnen.  Die  VergroGerung  des  Handels  in  SUdwest- 
afrika verdanken  wir  weniger  dem  Fortschritt  in  der  Bewirtschaftung 
des  Landes   als   dem  Eingehorenenaufstande,  der  eine  groGe  Zahl  von 
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Weifien  und  daher  eine  groBe  Menge  von  Bedttrfnissen  ins  Land  ge- 
bracht  hat. 

Viel  erfreulicher  wird  voraussichtlich  in  einigen  Jahren  das  Bild  aus- 
sehen.  Allein  die  schon  jetzt  begonnenen  Bahnbauten  werden  dann  etwa 
645  km  Zuwachs  an  Betriebslange  gebracht  haben,  an  dem  in  runden 
Ziffern  die  Mrogorobahn  mit  200  km,  die  Lflderitzbahn  mit  220  km,  die 
Manengnbabahn  mit  160  km  und  die  Togobahn  mit  65  km1)  beteiligt 
sein  werden. 

Die  zweiten  tausend  Kilometer  der  Betriebslange  unserer  Kolonial- 
bahnen  werden  hoflfentlich  noch  im  laufenden  Jahrzehnt  erreicht  werden. 


Die  Otavi  Minen-  und  Eisenbahngesellschaft  teilt  in  ihrem 

1  AdHI  1905 

sechsten  Geschaftsbericht  filr  das  Jahr  ■  '  M&rz  1906    mit,    daC    der  Bau 

ihrer  Bahn  von  dem  Hafenort  Swakopmund  nach  dem  Otavigebiet  rilstig 
fnrtgesehritten  ist.  Von  der  im  ganzen  etwa  570  km  langen  Linie  waren 
378  km  fertiggestellt,  die  Erdarbeiten  waren  schon  bis  km  476  vorgerttckt. 
Im  Laufe  des  Berichtsjahres  sind  305  km  Erdarbeiten  geleistet  und  211  km 
Gleise  gelegt  worden. 

Nach  den  bisher  gemachten  Erfahrungen  hat  sich  herausgestellt,  daC 
die  ursprtinglich  vorgesehene  Mitbenutzung  des  Regierungsbahnhnfs  in 
Swakopmund  durch  die  Otavibahn  untunlich  ist,  insbesondere  da  er  filr  die 
fur  den  Verkehr  der  Otavibahn  notige  Erweiterung  nicht  Kauin  bietet.  Es 
ist  daher  die  Anlagc  eines  eigenen  Bahnhofs  fiir  die  Otavibahn  im  siid- 
lichen  Teile  der  Start  t  durchgefUhrt  worden.  Die  Verbindung  von  dem 
neuen  Bahnhofe  nach  dem  Strande  und  der  neuen  Landebriicke  ist  ehen- 
falls  ausgebaut  worden  und  weist  erheblieh  giinstigerc  Xeigungsverhaltnisse 
als  die  vom  Kegierungsbalmhof  nach  dem  Strande  fuhrenden  Gleise  auf. 

Der  Bctrieb  ist  auf  der  Strecke  Swakopmund— Usakos  — Onguati  — 
Karibib  am  18.  Mai  1905  und  auf  der  Strecke  Onguati  —  Oiuaruru  am 
24.  August  1005  erolfnet  worden. 


Japanische  Eisenbahnen  in  Korea.  In  den  Jahrgiingen  1901 
bis  1903  dieser  Zeitschrift'-)  ist  ttber  den  Bau  dreier  Eisenbahnlinien  in 
Korea  berichtet  worden.  Wilhrcnd  die  eine  dieser  Linien,  die  die  Landes- 
hauptstadt  Soul  mit  dem  an  der  Westkiiste  gelcgencn  Chemulpo  vcrbindet, 


li  Inzwisclien  am  27.  Januar  1907  bis  Puliuie  eroffnet. 

2)  Vgl.  Arcliiv  f  ur  EisenbnhnwcMMi  1901  S.  664,  1902  S.  166,  1903  S.  (MO. 
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bereits  im  Jahre  1900  dem  Verkehr  Ubergeben  wurde,  schien  die  Fertig- 
stellung  der  beiden  anderen  Strecken  damals  noch  in  weitem  Felde  zu 
liegen.  Die  seitdein  eingetretenen  politischen  Ereignisse  haben  jedoch 
hier  in  hohem  Mafie  fOrdernd  gewirkt  nnd  einen  weit  schnelleren  Ausbau, 
als  vorgesehen  war,  herbeigeftthrt 

Besonderes  Intercsse.  verdient  die  im  Jahre  1901  von  einer  japani- 
schen  Gesellschaft  in  AngrirT  genommene  Eisenbahn  von  SOul  nach  der  an 
der  Sttdkttste  gelegenen  Hafenstadt  Fusan.  Die  Bauzeit  fttr  diese  Bahn  war 
ursprttnglich  auf  fttnf  Jahre  bemessen  worden.  Als  jedoch  im  Jahre  1903 
die  Beziehungen  zwischen  Japan  nnd  RuBland  gespannte  warden  and  der 
Krieg  seine  Schatten  vorauswarf,  wttnschte  die  japanische  Regierung  aus 
strategischen  Grttnden  eine  Beschleunigung  der  Arbeiten.  Sie  bewilligte 
zn  diesem  Zwecke  den  Unternehmern  nach  und  nach  mehrere  zinslose 
Anleihen  von  zusammen  4  000  000  Yen  und  legte  ihnen  hiergegen  die 
Verpflichtung  auf,  die  Bahn  bis  Ende  1904  zu  vollenden.  Abgesehen  von 
einigen  Brttcken-  und  Tunnelarbeitcn  ist  denn  auch  die  gesamte  Strecke, 
deren  Lflnge  445  km  betragt,  bis  zu  dem  genannten  Zeitpunkte  soweit 
fertig  gestellt  worden,  daS  der  Betrieb  am  1.  Januar  1905  aufgenommen 
werden  konnte. 

Bei  der  Schnelligkeit  des  Baues  lftCt  allerdings  die  Ausftthrung  in 
mancher  Hinsicht  zu  wtinschen  (ibrig.  Durch  Stttrme  und  Uberschwem- 
mungen,  die  im  August  1905  das  Land  heimgesucht  haben,  ist  die  Bahn 
stark  besch&digt  worden.  Die  Reparaturkosten  werden  auf  90  000  Yen 
geschfitzt,  wovon  50  000  fttr  Brttcken  allein  gebraucht  werden.  Im  Ok- 
tober  1905  waren  die  Wiederherstellungsarbeiten  soweit  fortgeschritten, 
dafi  die  Bahn  wieder  vflllig  dem  Verkehr  ttbergeben  werden  konnte. 

Die  Baukosten  fttr  die  gesamte  Strecke,  die  26  Tunnel  in  einer  Ge- 
samtlange  von  4  920  m  und  99  grOBere  Brttcken  von  zusammen  7  140  m 
aufweist,  haben  100  000  Yen  fttr  die  englische  Meile  nicht  ttberschritten. 
Die  Bahngesellschaft  hat  im  August  1905  ihre  erste  General versammlang 
abgehalten,  in  der  die  durchschnittliche  Tageseinnahme  fttr  die  Meile  anf 
9  Yen  angegeben  und  6%  Dividende  erklart  worden  ist.  Die  Reinein- 
nahme  ist  fttr  das  Geschilftsjahr  aaf  325  435  Yen  festgesetzt  worden.  Sie 
ist  verhttltnismaBig  gering  im  Vergleich  zu  der  Reineinnahme  auf  der 
seit  1903  ebenfalls  von  der  SOul-Fusan  Bahngesellschaft  ubernommenen 
alteren  Strecke  SOul— Chemulpo,  die  nur  45  km  lang  ist  und  fttr  die  anf 
der  im  September  1905  abgehaltenen  General versammlung  ein  Reingewinn 
von  128  258  Yen  festgestellt  worden  ist.  Dieses  MiBverhftltnis  ist  daranf 
zurttckzuftthren,  daB  bisher  fttr  die  Transporte  von  SOul  nach  Japan  und 
umgekehrt  von  den  Interessenten  zuraeist  der  billigere  Weg  ttber  Che- 
mulpo gewahlt  worden  ist.    Der  Verkehr  von  und  nach  der  Hauptstadt 
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80ul  ist  aber  der  ausschlaggcbende;  die  tibrigen  Haltestellen  der  Bahn 
SOul— Fusan  beftnden  sich  meistens  bei  armen  Dorfschaften.  Hier  ist 
aufierdem  von  ungunstigem  EinfluB  die  Nahe  der  Hafen  Mokpo  und  Kunsan, 
die  einen  erheblichcn  Teil  des  Verkehrs  aus  dem  Binnenlande  an  sich 
Ziehen. 

Urn  den  Verkehr  auf  der  Bahn  zu  beleben,  sind  von  der  japanischen 
Regierung  eine  Reihe  von  MaCnahmen  getroffen  worden.  Hierzu  gehOrt 
in  crater  Linie  die  vom  I.  Juli  1905  an  in  Kraft  getretene  Erhohung  der 
Frachtsatze  auf  der  Bahn  Chemulpo— Soul  von  1,94  Yen  fur  1  Tonne  auf 
3,43  Yen.  Die  Erhohung  bezweckt,  durch  Verteuerung  des  bisherigen 
Transportweges  Uber  Chemulpo  den  Verkehr  zwischen  Japan  und  SOul 
auf  die  neue  Bahn  hinilberzuleiten.  Ob  es  den  hierdurch  erheblich  ge- 
schadigten  Kaufleuten  in  Chemulpo  —  das  Geschaft  der  dort  ansassigen 
Importeure  besteht  fast  aussehlieClich  in  dem  Absatz  ihrer  Waren  nach 
SOul  —  gelingen  wird,  durch  die  bei  der  Bahnverwaltung  von  der  Ilandels- 
kammcr  in  Chemulpo  erhobenen  Vorstellungen  eine  groBere  Rilcksicht- 
nahme  auf  den  Handel  Chemulpos  zu  erreichen,  erecheint  zweifelhaft. 

Es  sind  jedoch  nicht  allein  solche  GewaltmaCregeln,  durch  deren 
Anwendung  die  Japaner  der  neuen  Bahn  Transporte  zuzuflihren  versuchen. 
Auch  in  anderer  Ilinsicht  ist  manches  geschehen.  Um  eine  gute  Verbin- 
dung  zwischen  Japan  und  Fusan  herzustellen,  laCt  die  Sanyo-Eisenbahn- 
gesellschaft,')  die  Kobe  mit  Shimonoseki  verbindet,  von  letztereni  Orte 
nach  Fusan  zwei  Dampfer  von  je  1  500  Trmnen  in  regelraafiiger  Fahrt 
laufen.  Die  Schiffe  sind  auf  der  Mitsu  Bishi  Werft  in  Nagasaki  crbaut 
worden  und  im  August  letzten  Jahres  vom  Stapel  gelaufen.  Sie  haben 
eine  Hochstgesehwindigkeit  von  14,9  Knotcn,  bositzen  eine  Kabineneinrich- 
tung  fur  22  Passagiere  1.,  24  II.  und  192  III.  Klasse  und  haben  beson- 
dere  Itiiumlichkeiten  fttr  den  Postdienst  und  Zollbeamte.  Scit  dem  I.  Marz 
1905  verkehren  auf  der  Strecke  Soul— Fusan  nach  einem  revidierten 
Fahrplan  Uiglich  zwei  durchgehende  Zage,  die  in  8  Stunden  die  ganze 
Strecke  zurucklegen.  Die  Seefahrt  von  Fusan  nach  Shimonoseki  dauert 
ebcnfalls  8  Stunden.  Da  die  Sanyo-Eisenbahn  auf  ihrer  Linie  den  Fahr- 
plan in  entsprechender  Weise  geandert  hat,  so  nimmt  die  ganze  Fahrt 
von  Tokio  nach  SOul  00  Stunden  in  Anspruch. 

Diese  MaCnahmen  haben  bewirkt,  daC  sich  der  Verkehr  auf  der 
Bahn  immer  mehr  gehoben  hat.  Zu  Anfang  des  Jahres  1906  wurde  die 
durchschnittliche  Reineinnahmc  von  Personen-  und  Guterzttgen  fur  den 
Tag  und  die  Meile  auf  12  Yen  geschiitzt,  und  man  erwartet  weiterhin 
eine  erhebliche  Zunahme.    Welche  Bedeutung  die  japanische  Regierung 
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dem  Unternehmen  beilegt,  erhellt  aus  der  Tatsache,  dafl  durch  das  Gesetz 
vom  30.  MBrz  1906  der  Erwerb  der  SOul-Fusan-Eisenbahn,  einschlieBlich 
der  Linie  S5ul— Chemulpo,  fur  den  japanischen  Staat  vorgesehen  ist.1) 

Die  dritte  von  den  Japanern  erbaute  Bahn  ist  die  550  km  lange 
Strecke  von  Stiul  nach  der  an  der  mandschuriscben  Grenze  gelegenen 
Stadt  Witschu.  Sie  befand  sich  bei  Beginn  des  russischjapanischen  Krieges 
noch  im  ersten  Baustadium  und  wurde  dann  von  japanischen  Militar- 
ingenieuren  in  groCer  Eile  fertiggestellt.  Die  Baukosten  belaufen  sich 
auf  etwa  20  Millionen  Yen. 

Bei  der  auBergewohnlichen  Schnelligkeit  der  AusfUhrung  ist  leider 
der  Soliditat  wenig  Beachtung  geschenkt  worden,  so  daC  die  Bahn  jetzt 
vollig  neu  gebaut  werden  muB.  Die  Arbeiten  haben  im  Dezember  1905 
begonnen  und  werden  voraussichtlich  drei  Jahre  in  Anspruch  nehmen. 
An  Kosten  sind  hierfiir  16  Millionen  Yen  angesetzt,  die  aus  dem  Militar- 
fonds  gonommen  werden  sollen. 

Die  Linie  Sfiul— Witschu  hat  dieselbe  Spurweite  wie  die  russischen 
Bahnen  in  der  Mandschurei.  Es  ist  geplant,  sie  bis  Liaoyang  zu  ver- 
liingrern,  wo  sie  die  fruhere  russische  Bahn  treffen  soil.  Umgekehrt  hatten 
die  Japaner  wilhrend  des  Krieges  die  Bahn  Changchun — Port  Arthur  in 
eine  schmalspurige  Strecke  umgewandelt,  und  ihre  Spur  ist  daher  nun- 
niehr  sowohl  von  der  russischen  Strecke  nOrdlich  von  Changchun  als 
auch  von  der  geplanten  Strecke  Liaoyang — Witschu  verschieden.  Die  Wiedcr- 
herstellung  der  fruheren  Spurweite  wflrde  etwa  20  Millionen  Yen  ver- 
ursachen. 

Mit  der  Fertigstellung  der  das  ganze  Land  von  Norden  nach  Suden 
durchquerenden  Linie  Witschu — Siiul — Fusan  scheint  die  Bautiitigkeit  der 
Japaner  noch  nicht  zum  Stillstand  gelangt  zu  sein.  Es  schwebt  vielmehr 
eine  Anzahl  neuer  Bahnprojekte,  durch  die  die  Hafen  an  der  Ost-,  SQd- 
und  Westkuste  an  jene  Linie  angeschlossen  werden  sollen.  Eins  dieser 
Projektc  ist  bereits  durch  den  Bau  einer  Bahn  von  der  Halenstadt  Ma- 
sampho  nach  Samlang-jin  an  der  Soul-Fusan-Bahn  verwirklicht  worden. 
Diese  .'50  km  lange  Strecke  ist  im  September  1905  dem  Verkehr  iiber- 
geben  worden.  Sie  soil  jedoch  ebenfalls,  und  zwar  mit  einem  Kosten- 
aufwande  von  etwa  einer  Million  Yen  neugebaut  und  1908  fertiggestellt 
werden.  Ferner  sind  Bahnen  von  Pyongyang  nach  Gensan  und  von  Soul 
nach  Gensan,  von  Pyongyang  nach  Chimampo,  von  Tyo-chi -won  nach 
Kunsan  und  andere  Seitcnlinien  geplant.  Von  diesen  Projekten  scheint 
vorlaufig  aber  nur  die  Strecke  Soul— Gensan  zur  AusfUhrung  kommen  zu 
sollen.    Die  Gesamtsumme,  welche  die  Japaner  zwecks  Anlegung  von 

•  '  ■ 
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Bahnen  in  Korea  aus  dem  Kricgsfonds  bis  jetzt  entnommen  haben,  wird 
mit  58  416  874  Yen  angegeben,  und  es  sollen  noch  23  420  239  Yen  zu  dem 
gleichen  Zwecke  aus  diesem  Fonds  verwandt  werden.  Bei  der  Gencral- 
residentur  in  Soul  hat  die  japanische  Regierang  ein  Eisenbahnanit  ein- 
gerichtet. 


Besondere  Ausschtisse  zur  Verteilnng  der  Trail  sport  mi  ttel 
fur  Massenguter  auf  den  Eisenbahnen  sind  in  RuCland  anf  Grand 
des  AllerhOchst  bestatigten  Reichsratsgntachtens  vom  22.  April  19061)  er- 
richtet  worden.  Ihre  Aufgabc  ist,  innerhalb  bestimmter  Gebiete  den 
Transport  von  Massengiltern  auf  den  Eisenbahnen  zu  leiten,  und  zu  diesem 
Zwecke  insbesondere: 

a)  die  Klarstellung  des  Bedarfs  der  Landwirtschaft  und  des  Berg- 
baus  des  betreffenden  Gebiets  an  Transportmitteln; 

b)  die  regelrechte  und  dem  wirklichen  Bedarf  mOglichst  angcpaCte 
Verteilung  der  vorhandenen  Transportmittel  der  zum  betreffenden 
Gebiete  gehOrenden  Eisenbahnen; 

c)  die  Regelung  der  Abfertigung  der  Gttter  nach  den  verschiedenen 
Richtungen  zur  Erzielung  der  grOBtmttglichen  PlanmaCigkeit  im 
Gtlterverkehr  und  der  mOglichsten  Ausnutzung  der  Leistungs- 
fahigkeit  der  Eisenbahnen,  sowie  zur  Vermeidung  von  StOrungen 
und  Unordnungen  im  Transport  der  Guter; 

d)  die  Verteilung  der  Wagen  unter  die  Absender  nach  der  Menge 
der  zur  Abfertigung  aufgelieferten  Guter. 

Die  AusschUsse,  deren  Vorsitzende  vom  Verkehrsminister  ernannt 
werden,  bestehen  aus  Vertretern  des  Verkehrs-.  Finanz-  und  Handels- 
ministeriums  sowie  der  Hauptverwaltung  ftir  Agrarorganisation  und  Land- 
wirtschaft, ferner  der  Ortlichen  Serastwos,  der  BOrsenausschtlsse,  der  Kon- 
gresse  landwirtschaftlicher  Vereine  fiir  die  verschiedenen  Industriezwt-ige 
und  der  zum  Gebiete  des  einzelnen  Ausschusses  gehflrenden  Eisenbahnen. 
Zur  Vereinheitlichung  der  Tfttigkeit  der  einzelnen  AusschUsse  ist  bei  der 
Verwaltung  der  Staatsbahnen  ein  besonderes  Zentralamt  gebildel  worden, 
dessen  Vorsitzender  vom  Verkehrsminister  ernannt  wird  und  das  aus 
Vertretern  des  Verkehrs-,  Finanz-  und  Handelsministeriums  und  der  Haupt- 
verwaltung fur  Agrarorganisation  und  landwirtschaft  besteht.  Diesem 
Zentralamt  ist  das  Recht  eingeraumt,  von  Zeit  zu  Zeit  Versammlungen 
aus  Mitgliedern  der  einzelnen  Gebietsausschusse  und  anderen  von  dem 
Vorsitzenden  eingeladenen  Personen  einzuberufen. 
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Zur  Deckung  der  Unterhaltungskosten  der  Einzelausschusse  und  der 
Kosten  dor  Einberufung  der  bezeichneten  Versaminlungen  ist  der  Ver- 
kehrsminister ermachtigt,  fitr  die  Dauer  des  Bestehens  der  Ausschiisse 
im  Gebiete  ihrer  Tiitigkeit  eine  besondere  Gebiihr  festzusetzen,  die  hoch- 
stens  10  Kopeken  fiir  einen  Wagen  solcher  Guter,  die  nach  dem  Tarif 
fur  Wagenladungcn  abgcfertigt  werden,  und  solcher,  die  in  einer  min- 
destens  75%  der  Tragfahigkeit  des  Wagens  beanspruchendeu  Mengc 
aufgeliefert  werden,  betragen  soli.  Die  Verausgabung  der  Gebiihr  erfolgt 
auf  Grund  jahrlicher,  vom  Verkehrsminister  zu  bestiitigender  Voranschlage. 

Zur  Kegelung  des  Gesehiiftsganges  bei  den  Ausschussen  und  Fest- 
stellung  ihrer  Dienstobliegenheiten  im  einzelnen  hat  unter  dem  14./28.  Sep- 
tember 1906  der  Verkehrsminister  im  Einvernehmen  mit  den  ubrigen 
oben  bezeichneten  Behtirden  eine  ausfiihrliche  Verordnung  erlassen.1) 
Gleichzeitig  ist  die  Vcrteilung  der  Eisenbahnen  auf  die  Gebietsausschtisse 
in  St.  Petersburg,  Moskau,  Koslow  (besonderes  Bureau  in  Rostow),  Char- 
kow,  Kiew  (besonderes  Bureau  in  Warschau)  und  Samara  (besonderes 
Bureau  in  Perm)  erfolgt.  Der  Beginn  der  Tiitigkeit  der  Ausschiisse  ist 
auf  den  1.  Oktober  190(3  festgesetzt  worden. 


liber  die  Tiitigkeit  des  Koiiiglichen  Material priifungsamts 
der  Technischen  Hochschule  Berlin2)  im  Betriebsjahre  1905,  ist 

den  von  dem  Amte  herausgegebenen  Mitteilungen  folgendes  zu  ent- 
nehmen : 

In  d»«r  Abteilung  1  fiir  Metallprufung  wurden  insgesamt  425  Antriige 
(gegen  320  im  Vorjahr)  erledigt,  von  denen  55  auf  Behorden  und  370 
auf  Private  entfielen;  diese  Antrage  umfaBten  etwa  4  500  Versuche.  An 
den  Antriigen  ist  das  Inland  mit  414,  das  Ausland  mit  11  beteiligt. 

Die  Abteilung  2  far  Baumaterialprufung  erledigte  insgesamt  884  An- 
trage mit  33  473  Versuchen  (geg<m  Gil  Antrage  mit  26  826  Versuchen 
im  Vorjahr),  von  denen  853  auf  das  Inland,  31  auf  das  Ausland  ent- 


>)  Abgcdruckt  S.  5*5  dieses  Hoftes. 

')  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1900  S.  420.  Ober  die  geschichtliche 
Eutwicklung  des  Amtcs,  seine  Dienstgliederung,  seine  Raumlichkeiten  und  Bc- 
triebseinrichtungen  ist  im  VTerlng  von  Julius  Springer,  Berlin,  eine  von  A.  Martens 
und  M.  Guth  verfaflte  ausfiihrliche  Denkschrift:  BDas  Kbnigliche  Materialpriifungs- 
amt  der  Technischen  Hochschule  Berlin"  erschienen.  Auch  die  „Vor]Rufigen  Vor- 
schriften  fiir  die  Benutzung  des  Koniglichen  Materialprufungsanits"  enthalten  alle 
fur  die  Antragsteller  wissenswerten  Angaben  uber  die  Betriebseintcilung,  Betriebs- 
mittel,  Verwaltungs^mndstttze,  iiber  die  Beschaffenheit  der  einzusendenden  Probe- 
stiicke  und  die  zurzeit  gultige  Gebuhrenordnung. 
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flelen.  Von  den  Versuchen  kamen  16  496  auf  Bindemittel  und  16  977  auf 
Steine  aller  Art  und  Verschiedenes. 

Von  der  Abteilung  3  fur  papier-  und  textiltechnische  Prufungen 
wurden  1  224  Antrage  zur  Erledigung  gebracht,  davon  639  im  Auftrage 
von  BehOrden  und  585  im  Auftrage  von  Privaten;  1  184  Antrage  gingen 
aus  dem  Inlande,  40  aus  dem  Auslande  ein. 

Die  Abteilung  4  fttr  Metallographie  befaCte  sich  mit  77  Antragen 
(gegen  63  im  Vorjahr),  von  denen  72  aus  dem  Inlande,  5  aus  dem  Aus- 
lande eingelaufen  waren.  Von  den  inlandischen  Antragen  gingen  17  von 
BehOrden  und  55  von  Privaten  aus. 

In  der  Abteilung  5  fttr  allgemeine  Chemie  kamen  355  Antrage  mit 
693  Untersuchungen  zur  Ausftthrung.  Von  den  Antragen  liefen  340  aus 
dem  Inlande  und  15  aus  dem  Auslande  ein;  99  Antrage  mit  321  Unter- 
suchungen kamen  auf  BehOrden,  256  Antrage  mit  372  Untersuchungen 
auf  Private. 

In  der  Abteilung  6  fttr  Olprtlfung  wurden  880  Proben  zu  507  An- 
tragen (gegen  982  Proben  zu  508  Antragen  im  Vorjahr)  gepruft.  Von 
den  Antragen  entfielen  173  mit  361  Proben  auf  BehOrden,  324  mit  519 
Proben  auf  Private;  aus  dem  Inlande  gingen  501,  aus  dem  Auslande 
6  Antrage  ein. 


Neue  Eisenbahnen  in  Nicaragua.  Der  mittelamerikanische  Staat 
Nicaragua  ist  bis  jetzt  nur  in  seinem  westlichcn,  dem  Stillen  Ozean  zu- 
gekehrten  Teile  von  einem  Eisenbahnnetz  durchzogen.  Dieses  verbindet 
die  beiden  Seen  und  die  Hauptstadt  Managua  mit  dem  Hafen  Corinto. 
Es  ist  zum  Teil  von  einem  deutschen  Unternehmer  erbaut  worden,  der 
seit  zwei  Jahren  das  ganze  Bahnsystem  in  Pacht  hat.  Eine  Verbindung 
des  bestehenden  Bahnnetzes  mit  den  der  atlantischen  Kttste  zugekehrten 
Landesteilen  war  bisher  nicht  vorhanden.  Nunmehr  soil  eine  solcbe  her- 
gestellt  werden.  Der  Pachter  des  bisherigen  Bahnnetzes  baut  zurzeit 
eine  Bahnlinie  von  dem  an  der  Ostkttste  des  GroBen  Sees  gelegenen 
Orte  S.  Miguelito  nach  dem  Hafen  Monkey  Point  am  Atlantischen  Ozean. 
Nach  ihrer  Fertigstellung  wird  zwar  auch  noch  keine  durchgehende 
Eisenbahn  die  Ost-  und  Westkustc  des  Landes  miteinander  verbinden, 
aber  die  ebenfalls  von  dem  deutschen  Unternehmer  betriebene  Schiffahrt 
auf  dem  GroBen  See  wird  als  Bindeglied  die  noch  vorhandene  Lucke 
ausfttllen. 

Einer  amerikanischen  Unternehmung  ist  nunmehr  die  Genehmigung 
zum  Bau  einer  Bahnlinie  erteilt,  die  unter  Umgehung  des  GroBen  Sees 
auf  dessen  nOrdlicher  Seite  eine  direkte  Schienenverbindung  zwisehen 
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8.  Miguelito  und  der  Hauptstadt  Managua  herstellen  und  aufierdem  den  im 
Norden  des  Landes  gelegenen  Minen-  nnd  Kaffeedistrikt  von  Matagalpa 
an  das  bestehende  Bahnnetz  anschlieBen  wttrde. 


Eisenbahnbau  auf  den  Philippinen. ')  Die  dauernde  Konzession 
zum  Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnen  auf  den  Philippinen  ist  an  zwei 
Eisenbahngesellsehaften,  die  Philippine  Railway  Company  und  die  Manila 
Railroad  Company,  vergeben  worden.  Die  Konzession  fur  die  erstere 
erstreckt  sich  auf  die  Inseln  Panay,  Negros  und  Cebu;  auf  jeder  dieser 
Inseln  sollen  Bahnlinien  von  je  etwa  100  Meilen  gebaut  werdcn.  Die 
letztgenannte  Gesellschaft  hat  die  Konzession  fur  die  Hauptinsel  Luzon 
erhalten;  sie  hat  die  Bahn  Manila— Dagupan  mit  samtlichen  Nebenbahnen 
ubernommen  und  sich  verpflichtet,  die  im  Bau  beftndlichen  Strecken  fertig 
zu  stellen  sowie  etwa  420  Meilen  neuer  Bahnen  zu  bauen.  Sie  erhalt 
keine  Unterattttzung  von  der  Regierung,  wahrend  der  Philippine  Railway 
Company  filr  die  Dauer  von  30  Jahren  4  vom  Hundert  Zinsen  auf  95 
vom  Hundert  der  gesamten  Baukosten  garantiert  worden  sind.  Die  Spur- 
weite  der  Bahnen  ist  auf  3  FuB  6  Zoll  (etwa  1,<k]68  m)  bemessen.  Die 
Vermessungen,  Plane  und  Kostenanschlage  sind  dem  Generalgouverneur 
vorzulegen,  der  die  cndgttltige  Entscheidung  iiber  die  einzuschlagenden 
Wege  trifft.  Er  wird  dabei  von  einem  von  der  Regierung  angestellten 
Sachverstandigen  unterstutzt,  der  in  alien  die  Eisenbahnen  auf  den  Phi- 
lippinen betreffenden  Fragen  zuzuziehen  ist  und  den  Bau  und  Betrieb 
aller  Bahnen  beaufsichtigt.  Den  Eisenbahngesellsehaften  steht  das  Recht 
zu,  Regierungsland  in  einer  Breite  von  100  FuB  fur  ihren  8chienenweg 
zu  benutzen,  ebenso  auch  das  filr  den  Bau  von  BahnhOfen,  Maschinen- 
schuppen,  Warenhausern,  Werkstiltten  usw.  erforderliche  Regierungslnnd 
in  Anspruch  zu  nehmen.  Zum  Bau  sollen  tunlichst  nur  philippinische 
Arbeiter  herangezogen  werden;  das  zu  verwendende  Baumaterial,  das 
zollfrei  eingefilhrt  werden  darf,  muB  von  guter  Beschaffenheit  sein.  Die 
Gesellschaften  sind  von  Steuern  jeder  Art  befreit;  sie  haben  statt  dessen 
in  den  ersten  30  Jahren  V>  vom  Hundert,  in  den  folgenden  50  Jahren 
IV2  vom  Hundert  und  in  den  weiteren  Jahren  einen  von  der  Regierung 
festzusetzenden  Prozentsatz  der  Roheinnahme  an  die  Regierung  abzu- 
fuhren.  Die  Philippine  Railway  Company  hat  mit  den  Arbeiten  bereits 
begonnen. 


i)  Vergl.  S.  594  dieses  Ileltes. 
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Die  Eisenbahnen  in  Bosnien  and  der  Herzegovina1)  haben 
am  Ende  dps  Jahrcs  1906  eine  Gesamtlange  von  1  541  km  erreicht.  Der 
weitaus  groBte  Teil  mit  rand  1  430  km  ist  schmalspurig  und  hat  fast 
durchweg  eine  Spurweite  von  76  cm;  normalspurig  sind  nur  die  104.3  km 
lange  Militarbahn  Banjaluka— Doberlin  und  einige  kleincre  Verbindungs- 
strecken.  Die  Lange  der  Schmalspurbahnen  ist  aus  der  nachstehendeu 
Zusamraenstellung  ersichtlich: 

Bosniseh-hcrzegovinische  Staatsbahnen   909,.ri  km 

Lokalbahnstreckon  1  im  Betriebe   der  box-       7-:5  n 

Industrie-  und  Sehleppbahnen  .  !  niseh- herzegovinischen  7 7,*»  „ 
Elektrische  Stadtbahn  Sarajevo  )         Staatsbahnen  5  7  ^ 

Sehmalspurige  Waldbahnen   429,9  „ 

zusammen  1  429,0  km. 

Die  Spurweite  von  76  cm  beruht  nicht  auf  besonderen  Erwagungen 
odor  Versuchen,  sondern  auf  dem  Zufall,  daB  die  Legung  der  ersten 
Bahnlinie  bei  der  Okkupation  durch  die  Heeresverwaltung  erfolgte  und 
dieser  sich  damals  gerade  die  Gelegenheit  bnt,  das  Schienen-  und  Fahr- 
materiai  einer  bereits  friiher  verwendeten  Rollbahn  zu  erwerben.  Spflter 
hat  man  diese  Spurweite  mit  Riicksicht  auf  den  vorhandenen  Fahrpark 
beibehalten,  und  wenn  sie  auch  nicht  einwandfrei  ist,  so  hat  sie  sich  im 
allgemeinen  doch  gut  bewahrt.  Die  neue  Bahn  von  Sarajevo  zur  tUrki- 
schen  und  serbischen  Grenze  ist  zwar  auch  als  Schmalspurbahn,  aber  in 
der  Trasse  einer  nnrmalspurigen  Hauptbahn  hergestellt  worden. 

Ober  den  Bestand  der  Fahrbetriebsmittel  auf  den  bosnisch-herze- 
govinischen  Staatsbahnen  und  seine  Vermehrung  im  letzten  Jahrzehnt 
gibt  folgende  Zusammenstollung  AufschluB: 


Art  der  FahrbetriehsmittH 

Bestand  im  Jahre 

1896 

1900 

1  906 

67 

M 

136 

Kombinierte  Reibungs-  u.  Zahnradlokomotiven 

18 

20 

27 

179 

198 

264 

370 

4',0 

6fi0 

811 

1  563 

2  336 

I 

I 


Die  bosniseh-herzegovinischen  Staatsbahnen  bedUrfen,  weil  sic  ebon 
Schmalspurbahnen  sind,  eines  unverhaltnismaBig  groBen  Fahrparks,  da  kein 

»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1892  S.  136. 
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Ubergang  fremder  Wagen  stattflnden  kann  und  jeder  auf  den  eigenen 
Linien  beftlrderte  Transport  auch  in  eigenen  Wagen  befordert  werden  muB. 

LaBt  schon  die  auBerordentlich  rasche  Vermehrang  der  Fahrbetriebs- 
mittel  einen  RilckschluB  auf  die  Entwicklung  des  Verkehrs  zu,  so  ist 
diese  noch  deutlicher  aus  der  nachstehenden  Zusammenstellung  ersichtlich: 


.1  a  h  r 


Anzahl 

der 


Personen- 
kilomt'trr 


Bi  uttotonnen- 
kilometer 


Nettoto  nnen- 
kilometer 


1896  . 
1900  . 
1905  . 


802  249 
1024190 
1  651  597 


39  303  725 
49  710  387 
71  320  192 


156  117  000 
294229  000 
372  026  000 


49  273  808 
105  793  310 
17H708  747 


Iliernach  hat  sich  innorhalb  eines  .Tahrzehnts  der  Personenverkehr 
nahezu  verdoppelt,  der  Gaterverkehr  dagegen  mehr  als  verdreifacht.  Die 
Betriebsergebnisse  haben  sich  dieser  Verkehrszunahme  entsprechend 
gunstig  entwickelt.    Es  betragen  (in  Kronen)  die 


Jahr 


Betrieba- 
einnahmen 


Betriebs- 
ausgaben 


AuBerordent- 

•  « 

lichen 
Erfordcrnisse 


Reln- 
einnahmen 


1896 
1900 
1905 


4  233  920 
6  435  003 
10341802 


2906  405 
4  464  527 
6  558  837 


1  318  152 
4  492  362 

2  829  478 


9  363 
478  114 
953  487 


Der  Betriebskoefhzient  ist  von  08,7  v.  H.  im  Jahre  1800  auf  03,4  v.  H. 
im  Jahre  1905  gesunken.  Die  ganz  bedeutenden  Ausgaben  fur  auBer- 
ordentliche  Erfordcrnisse  flnden  ihre  Erklilrung  in  der  umfangreichen 
Beschaffung  von  Fahrbetriebsmitteln,  die  in  den  letzten  zehn  Jahren  eincn 
Aufwand  von  10  497  000  Kronen  verursacht  hat. 

Die  Leitung  des  gesamten  Betriebsdienstes  obliegt  der  der  Landes- 
regierung  unterstellten  Direktion  der  bosnisch-herzegovinischen  Staats- 
bahnen  in  Sarajevo.  Diese  hat  je  cine  Abteilung  fur  die  allgetneine  Ver- 
waltung,  fur  Bahnerhaltung,  fur  den  Verkelirs-  und  kommerziellen  Dienst 
und  fiir  den  Zugfttrderungs-  und  Werkstiittendienst.  Der  Direktion  ist 
das  gesamte,  sich  ausschlielilich  der  Arbeiter  auf  1  305  Kopfe  belaufende 
Personal  der  bosnisch-herzegovinischen  Staatsbahnen  unterstellt. 


Ar.hiv  fiir  Hist- iiliithnwcicn  1°*>7 
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Rechtspr  echung. 

Postrecht, 

Erkenntnis  de*  Reichsgerichts  vom  3.  Juni  1906  in  der  Strafsache  gegen  den 
Expeditionschef  W.  in  H.  und  den  Buchdruckergehilfen  L.  in  O. 

Begriff  des  expressen  Boten .»)  Relchspostgesetz  vom  28.  Oktober  1871,  §§  1,  2,  27'. 

A  u  s  den  Grttnden: 

Das  Postgesetz  hat  es  zwar  unterlassen,  den  Rcchtsbegriff  des  ex- 
pressen Boten  selbst  naher  zu  deflnieren.  Mit  RUcksicht  auf  den  Wortlaut 
des  §  2  dieses  Gesetzes  und  die  durch  dasselbe  verfolgten  postalischen 
Zwecke  ist  aber,  wie  von  dem  Reichsgericht  bereits  frtiher  angenommcn 
wurde  (Entscheidungen  desselben  in  Strafsachen,  Bd.  XX  S.  124),  daran 
f'estzuhalten,  daB  der  bloBe  Gelegenheitsbote  nicht  unter  den  Begritf 
eines  expressen  Boten  fallt,  als  ein  solcher  vielmehr  nur  derjenige  an- 
gesehen  werden  kann,  welcher  sich  lediglich  in  AnlaB  und  zum  Zweck 
der  Ausrichtung  eines  ihm  gewordenen  BefOrderungsauftrages,  ohne  dabei 
eigene  Interessen  zu  verfolgen,  von  einera  Orte  an  einen  anderen,  sei 
es  nun  zu  FuG,  zu  Wagcn  oder  mit  der  Eisenbahn,  begibt  und  zwar 
dergestalt  im  ausschlieClichen  Interesse  seines  Auftraggebers,  daC 
ohne  den  erhaltenen  Auftrag  der  Weg  zwischen  den  beiden  in  Betracht 
kommenden  Orten  Uberhaupt  nicht  zuriickgelegt  worden  ware. 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  wird  allerdings  dem  Angeklagten 
L.  die  Eigenschaft  eines  expressen  Boten  ebensowenig  wie  seinem  Vnr- 
ganger  in  der  Zcitungsbeforderung  abgesprochen  und  das  von  ihm  ein- 
geschlagene  Verfahren  bei  dem  Verbringen  der  Zeitungen  von  H.  naeh 
O.  in  denjenigen  Fallen  rechtlich  nicht  beanstandet  werden  konnen,  in 
denen  der  Angcklagte  L.  die  abendliche  Eisenbahnfahrt  von  H.  nach  0. 
zu  zwei  verschiedenen  Malen  gemacht  hat,  das  erstemal,  um  im  Voll- 

»)  Vgl.  Anhiv  fur  Elsenbahnwesen  1902  S.  1136  und  1904  S.  1221. 
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zuge  des  ihra  von  dem  Mitangeklagten  W.  gegen  Bezahlung  erteilten 
Auftrages,  die  fttr  die  Orte  A.,  0.  and  L.  bestimmten  Exemplare  der 
Abendausgabe  des  H.'er  Fremdenblattes  nach  O.  zu  verbringen,  das  an- 
deremal,  nm  nach  inzwischen  erfolgter  Rttckkehr  nach  H.,  von  da  aus 
abennals  und  zwar  diesesmal  nur  in  seinem  eigenen  Interesse  zum 
Zwecke  des  t)bernachtens  in  seiner  Wohnung  in  0.  dorthin  zu  fahren. 
Denn  in  diesen  Fallen  ist  die  erste  abendliche  Eisenbahnfahrt  von  L. 
lediglich  in  AnlaG  des  ihm  von  W.  erteilten  Auftrages  zum  Zwecke  der 
Erledigung  desselben  im  alleinigen  und  ausschlieGlichen  Interesse 
des  H.'er  Zeitungsunternehmens  unternommen  worden,  ohne  daG  dabei 
irgendwelche  eigenen  Interessen  und  Zwecke  des  L.  verfolgt  worden 
wftren,  und  diese  erste  Heine  wftre,  wie  nach  den  vorderrichterlichen 
Feststellungen  ohne  weiteres  unterstellt  werden  darf,  zweifelsohne  unter- 
blieben,  wenn  L.  von  W.  nicht  beauftragt  gewesen  wilre,  die  Abend- 
ausgabe des  Fremdenblattes  von  H.  nach  O.  zu  verbringen.  Die  Eigen- 
schaft  eines  expressen  Boten  bei  den  hier  in  Rede  stehenden  ersten 
Eisenbahnfahrten  von  H.  nach  0.  an  den  betreffenden  Abenden  bat  L. 
auch  nicht  dadurch  verloren,  daG  er  sich,  una  nach  O.  zu  gelangen,  der 
Eisenbahn  bediente  und  die  Zeitungspakete  in  dieser  als  Handgep&ck 
mitnahm  (Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Strafsachen,  Bd.  XXXV 
S.  220).  Die  zweitmalige  abendliche  Reise  nach  0.  ist  aber  ausschlieG- 
lich  zum  Zwecke  der  Heimreise  des  L,  nur  in  seinem  personlichen 
Interesse  erfolgt  und  sind  hierbei  keinerlei  postzwangspflichtige  Gegen- 
st&nde  von  ihm  nach  0.  mitgenommen  worden.  Von  einer  hierbei  be- 
gangenen  Verfehlung  gegen  das  Postgesetz  kann  mithin  von  vornherein 
keine  Rede  sein.  Der  Umstand,  daG  die  von  der  Expedition  des  H.'er 
Fremdenblattes  dem  L.  auf  ihre  Kosten  geloste  Jahresabonnementsfahr- 
karte  diesem  ermoglichte,  beliebig  oft  von  H.  nach  0.  und  wieder  zuruck 
mit  der  Eisenbahn  zu  fahren,  kann  selbstverstandlich  nicht  dazu  fahren, 
dem  L.  in  bezug  auf  die  hier  in  Frage  stehenden  zweimaligen  Eisenbahn- 
fahrten an  dem  gleichen  Abend  nach  0.  die  Eigenschaft  eines  nur  ge- 
legentlichen  Boten  zu  verleihen.  —  Wesentlich  anders  ist  aber  die 
Sache  in  denjenigen  Fallen  gestaltet,  in  denen  L.  die  Strecke  H. — O.  nur 
ein  einzigesmal  an  jedem  Abende  zuriicklegte  und  bei  dieser  ein- 
maligen  Fahrt  mit  der  ihm  von  W.  gegen  Bezahlung  aufgetragenen 
BefOrderung  der  Abendausgabe  des  H.'er  Fremdenblattes  seine  eigene 
Heimreise  verband.  Denn  in  diesem  Falle  ist  die  Reise  nach  0.  nicht 
lediglich  im  ausschlieBlichen  Interesse  des  Auftraggebers  W.,  sondern 
zugleich  im  eigenen  personlichen  Interesse  des  L.  erfolgt  und  damit 
ist  die  Annahme,  daG  letzterer  auch  hier  cxpresser  Bote  gewesen  sei, 
rechtlich  nicht  vereinbar.    Denn  die  einmalige  abendliche  Fahrt  wurde 
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nach  den  erstrichterlichen  Beweisannahmen  an  jedem  betreffenden  Tage 
unter  alien  Umstanden  von  L.  gemacht  worden  sein  und  zwar  auch  dann, 
wcnn  er  wie  vor  dem  1.  April  1902  und  nach  dem  16.  Mai  1903  mit  der 
Beforderung  der  Abendausgabe  des  Fremdenblattes  auch  in  der  Zwischen- 
zeit  gar  nicht  befaCt  gewesen  ware.  Hat  er  aber,  wie  festgestellt,  in  den 
hier  fraglichen  Fallen  mit  seiner  regelmflfiigen  abendlichen  Heimreise  die 
Beforderung  des  Fremdenblattes  verkntipft,  so  ist  er  dadurch  von  selbst 
nur  zum  Gelegenheitsboten  geworden,  auf  den  §  2  des  Postgesetzes 
keine  Anwendung  erleidet.  Richtig  mag  sein,  daC  L.,  um  die  Abend- 
ausgabe noch  rechtzeitig  und  mit  tunlichster  Beschleunigung  nach  0. 
transportieren  zu  konnen,  vertragsmftBig  an  die  Benutzung  eines  be- 
stimmten  Eisenbahnzuges  gebunden  war,  dessen  er  sich  vor  ttbernabme 
des  von  W.  erteilten  Beforderungsauftrages  wie  nach  Losung  des  Ver- 
tragsverhaltnisses  nicht  regelmaBig  zu  b.?dienen  pflegte,  indem  er  je  nach 
seinem  Belieben  bald  mit  einem  fruheren,  bald  mit  einem  spftteren  Zuge 
nach  O.  heimfuhr.  Dadurch  aber,  daB  L.,  um  nicht  immer  die  Eisenbahn- 
fahrt  doppelt  machen  zu  mllssen,  an  vielen  Tagen  seine  eigenen  Inter- 
essen  mit  denen  seines  Auftraggebers  derart  in  Einklang  brachte,  daB  er 
sich  zur  Riickreise  nach  O.  eines  be  stimmten  Zuges  bediente,  wird 
nicht  das  geringste  an  der  Tatsache  geandert,  daB  er  diese  einmalige 
Reise,  mochte  sie  nun  mit  welchem  Zuge  immer  erfolgen,  nicht  nur  zu 
dem  Transporte  der  Zeitungen,  sondern  auch  zur  eigenen  Heimreise,  die 
an  den  betreffenden  Abenden  stets  mit  der  Bahn  erfolgt  ware,  vem'endet 
hat  und  sodann,  ohnc  nach  H.  zuriickzukehren,  bis  zum  anderen  Morgcn 
in  0.  verblicbcn  ist,  um  dann  erst  wie  gewohnlich  zu  seiner  regelmftCigen 
Arbeit  in  der  Druckerei  des  Fremdenblattes  nach  H.  zuriickzukehren 
Diese  Tatsaehe  ist  aber  allein  von  entscheidender  Bedeutung  fttr  die  Bear- 
teilung  der  Frage,  ob  L.  in  den  hier  in  Betracht  kommenden  Fallen  als 
expresser  Bote  oder  nur  als  Gelegenheitsbote  anzusehen  ist.  Wollte  man 
der  Ansicht  des  Vorderrichtcrs  beipflichten,  so  wttrde  es  auch  ohne  un 
befu^ten  Eingriff  in  das  staatliche  Postregal  fttr  zulassig  erachtet  werden 
mussen,  jedem  beliebigen  Rcisenden  nach  einem  gewissen  Orte,  der  die 
Reise  dorthin  gerade  zufailig  macht,  eine  fttr  den  gleichen  Ort  bestimmte 
postzwangspflichtige  Sendung  mitzugeben,  wenn  er  sich  nur  gegen  die 
Bezahlung  eines  vielleicht  noch  so  geringfugigen  Trinkgeldes  entechlielit, 
zu  seiner  auGerdem  auch  gemachten  Reise  einen  etwas  spateren  oder 
fruheren  Zug  als  den  anfflnguch  in  Aussicht  genommenen  zu  benutzen. 
um  die  Mitgabe  jener  Sendung  zu  ermOglichen.  Damit  wttrde  aber  der 
Postzwang  jederzeit  umgangen  werden  konnen  und  der  Zweck,  der  durcb 
die  Vorschrift  in  §  2  des  Postgesetzes  erreicht  werden  soil,  die  Benutzung 
eines  expressen  Botcn  an  Stellc  der  billigen  Post  mit  Rttcksicht  auf  die 
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regelmaBig  nicht  unbedeutenden  Kosten  eines  solchen  Boten  tunlichst 
einzuschranken,  zu  einem  groBen  Teil  vereitelt  werden. 

Ob  W.  aus  dera  seiner  Bchauptung  nach  fur  ihn  gleichgultigen  Um- 
stande,  daB  I.,  zufallig  in  dem  Endpunkte  seines  BefOrderungsauftrages 
auch  seinen  Wohnort  hatte,  einen  pekuniaren  Nutzen  zog,  ist  rechtlich 
belanglos.  Die  Tatsache,  daB  L.  nur  Gelegenheitsbote  war,  wird  dadurch, 
daB  W.  keinen  Nutzen  aus  seiner  Verwendung  zur  ZeitungsbefOrderung 
zog,  diesc  vielmehr  grOBere  Kosten  als  die  Benutzung  der  Post  verur- 
sachte,  nicht  aus  der  Welt  geschafft. 

Auch  darauf  hat  nichts  weiter  anzukommen,  ob  W.  den  von  ihm 
gewfthlten  Weg  der  ZeitungsbefOrderung  nur  zu  dem  Zwecke  einschlug, 
um  im  Interesse  des  Zeitungsunternehmens,  in  dessen  Diensten  er  stand, 
eine  beschleunigte  Zustellung  der  Zeitung  herbeizufUhren,  keineswegs  aber 
um  Porto  zu  sparen.  Denn  die  Absicht,  Porto  zu  sparen,  wird  zutn  Tat- 
bestande  des  §  27  No.  1  des  Postgesetzes  nicht  erfordert 

Zugegeben  kann  werden.  daB  W.  den  L.  nicht  zum  Zwecke  d«T 
Heimkehr,  sondern  nur  zur  Ausfdhrung  des  ihm  erteilten  BefOrderungs- 
auftrages  mit  einer  Jahresabonnementsfahrkarte  ausgestattet  haben  mag. 
Hieraus  l&Bt  sich  aber  gleichfalls  nichts  zugunsten  des  einen  oder  anderen 
der  beiden  Angeklagten  ableiten.  Unwiderlegt  bleibt  immer,  daB  L.  ein- 
und  dieselbe  Kcise  nicht  nur  im  Interesse  des  W.,  sondern  auch  in 
seinem  eigenen  Interesse  macht<"  und  daB  er  sie  auch  dann  gemacht 
haben  wttrde,  wenn  jenes  Interesse  des  W.  nicht  rait  hercingespielt  hatte. 
So  lange  aber  nicht  festgestellt  wird,  daB  L.  die  abendliche  Reise  nnch 
().  nur  im  Interesse  des  Zeitungsunternehmens  machte  und  diese  Reise 
beim  Fehlen  desselben  nicht  gemacht  worden  ware,  kann  der  Tatbestand 
einer  strafbaren  Verfehlung  gegen  das  Postgesetz  beiden  Angeklagten 
gegeniiber  nicht  fur  ausgeschlossen  gelten.  Diese  Feststellung  fehlt  jedoch 
in  dem  ersten  Urteile  und  es  ist  rechtsirrig,  wenn  der  Vorderrichter  auch 
ohne  dieselbe  dem  L.  die  Eigenschaft  ein«-s  expressen  Boten  ohne  weiteres 
schon  aus  dem  Giunde  beilegen  zu  konnen  glaubt,  weil  er  ein  von  W. 
zur  Beforderung  der  Abendzeitungspakete  nach  bestimmten  Orten  eigens 
in  Bewegung  gesetzter,  mi  thin  expresser  Bote  gewesen  sei,  der  nur  bei 
Gelegenheit  dieser  Beforderung  mit  derselben  zugleich  seine  Heimreise 
angetreten  habe,  ohne  sich  weiter  dartlber  auszusprechen,  ob  diese  Heim- 
reise auBerdem  unterblieben  wilre  oder  nicht.  Unrichtig  ist  auch  die 
Ansicht  des  Vorderrichters,  daB  der  mit  dem  10.  Mai  H>03  an  die  Stelle 
des  L.  getretene  Bote  bei  Verlegung  seines  Wohnsitzes  von  H.  nach  O. 
keinesfalls  auflioren  wttrde,  expresser  Bote  des  W.  zu  sein,  obwohl  auch 
er  im  Dienste  des  "W.  stand. 

Demgem?lB  war  die  Aufhebung  des  vorigen  Urteils  geboten. 
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Unfallfiirsorge. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts,  IV.  Zivilsenats.  votn  17.  Mai  1906,  in  Sachen  der 
H.  Eiscnbahngesellschnft  in  A.,  Beklagten  und  Revisionsklagerin,  wider  den 
Kaiserlichen  Posthskus,  vertreten  durch  die  Kaiserliche  Oberpostdirektion  in  M., 

Klftger  und  Reviaionabcklagten. 

In  den  Fallen  der  refchsgesetzliohen  UnfallfUrsorge  wlrd  vermbge  des  in  §  10  (12)  Abe.  1 
des  UnfallfUrsorgegesetzes  verordneten  Forderungsubergangs  der  Reichsflskus  Gllubiger  dea 
Betriebsunternehmers  elner  Privateisenbahn  zum  vollen  Betrage  aJler  Leistungen,  die  er 
dem  verletzten  Beam  ten  auf  Grund  des  UnfallfUrsorgegesetzes  und  des  Reichsfaeamten- 

gesetzee  zu  entrichten  hat 

Der  Beginn  der  Verj&hrung  richtet  sieh  auch  beira  Ubergang  der  Forderung  aus  dem  Reichs- 
haftpfllchtgesetz  stets  nach  dem  Tage  des  Unfalls. 

T  a  t  b  e  s  t  a  n  d. 

Der  Postschatfner  P.  erlitt  am  6.  Dezeraber  19O0  in  R.,  wfthrend  or 
in  einem  Bahnpostwagen  Dienst  tat,  durch  einen  RangierstoG  einen  Untall. 
der  seine  dauernde  Dienstunffthigkeit  zur  Folge  hatte.  Der  Unfall  creig- 
nete  sich  iin  Betriebe  der  verklagten  Privateisenbahngesellschaft.  P.  ist 
zum  1.  April  1902  in  den  Ruhestand  versotzt  worden  und  hat  auf  Grund 
des  UnfallfUrsorgegesetzes  vom  15.  Mftrz  1886  und  des  Reichsbeamten- 
gesetzes  vom  31.  Mftrz  1873  ein  Ruhegehalt  von  1  293  zugebilligt  er- 
halten.  Der  klagende  Postfiskus  macht  geltend,  dafi  die  verklagte  Eisen- 
bahngesellschaft  zur  Entschftdigung  des  P.  nach  MaGgabe  des  Haftpflicht- 
gesetzes  vom  7.  Juni  1871  verpflichtet,  der  Entschftdigungsanspruch  aber 
gemfiG  §  10  des  UnfallfUrsorgegesetzes  auf  ihn,  den  Fiskus,  ttbergegangen 
sei.  Er  hat  mit  dem  Antrage  geklagt,  die  Beklagte  zu  verurtcilen,  ihm 
jfthrlich  vom  1.  April  1902  ab  bis  zum  Tode  des  P.  1  293  M  zu  zahlen 
und  ihm  die  zu  verauslagenden,  dem  P.  nach  seiner  Pensionierung  etwa 
erwachsenden  Kosten  des  Heilverfahrens  zu  ersetzen.  Die  Beklagte  be- 
hauptet,  der  dem  Verletzten  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  zustehende 
Schadenscrsatzanspruch  habe  nur  in  dem  Unterschiede  zwischen  dem 
vollen  Diensteinkommen  und  der  ihm  zugebilligten  Pension  bestanden: 
er  sei  daher  auch  nur  in  dieser  Hfihe  auf  den  Klftger  ttbergegangen.  Der 
Anspruch  sei  auGerdem  nach  §  8  des  Haftpflichtgesetzes  verjfthrt,  da  die 
Klagezustellung.  wie  unstreitig.  erst  Ende  August  1903  stattgefunden  habe. 

Der  erste  Richter  hat  die  geforderten  Jahreszahlungen  auf  den  Unter- 
sehied  zwischen  dem  Diensteinkommen  und  dem  Ruhegehalt,  nftmlich  auf 
je  469,  w  M  herabgesetzt,  den  Klftger  mit  dem  geforderten  Mehrbetrage 
abgewiesen  und  die  Beklagte  wegen  der  ktinftigen  Heilungskosten  antrags- 
gemftG  verurteilt.  Beide  Teile  legten  Berufung  Hn  und  beharrten  bei 
ihren  frilheren  Antrftgen,  Klftger  auf  uneingeschrftnkte  Verurteilung,  Be- 
klagte auf  gftnzliche  Klageabweisung.    Das  Oberlandesgericht  hat  die 
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Verurteilung  tier  Beklagten  auf  den  geforderten  Jahresbetrag  von  1  293  M 
erhoht,  sie  jedoch  unter  der  Annahme,  daO  P.  auch  ohne  den  Unfall  mit 
dem  gleichen  Ruhegehalte  seine  Pensionierung  zum  1.  April  1909  zu 
erwarten  gehabt  hatte,  auf  die  Zeit  bis  zum  1.  April  1909  eingeschrankt 
und  hat  die  Beklagte  weiter  verurteilt,  dem  Klager  bereits  verauslagte 
Heilungskosten  mit  61t7f>t<6  sowie  die  etwa  spater  noch  entstehenden 
Kosten  des  Ueilverfahrens  zu  ersetzen. 

Die  Beklagte  bat  Revision  eingelegt.  Sie  beantragt,  das  Berufungs- 
urteil  aufzuheben  und  nach  ihren  in  der  Berufungsinstanz  gestellten  An- 
tragen  zu  erkennen.    Klager  beantragt,  die  Revision  zuruckzuweisen. 

A  u  s  den   E  n  t  s  c  h  v  i  d  u  n  g  s  g  r  tt  n  d  e  n. 

Die  Vorschriften  des  §  10  des  Reichsgesetzes,  betreffend  die  Fiir- 
sorge  fur  Beamte  und  Personen  des  Soldatenstandes  infolge  von  Betriebs- 
unfallen,  vom  15.  Marz  188G  (Reichsgesetzblatt  S.  53)  stimmen  mit  den 
Vorschriften  des  §  12  der  durch  Artikel  1  des  Reichsgesetzes  vom  18.  Juni 
1901  eingefuhrten  Gesetzesfassung  bis  auf  eine  sachlich  bedeutungslose 
Abweichung  des  Abs.  3  wOrtlich  ubercin.  Es  kann  daher  davon  abge- 
sehen  werden,  zu  untersuchen,  ob  der  Bcrufungsrichter  mit  Riicksicht 
darauf,  daB  die  Versetzung  des  Postschaffners  P.  in  den  Ruhestand  in  die 
Geltungszeit  des  Gesetzes  vom  18.  Juni  1901  fallt,  seiner  Entscheidung, 
wie  geschehen,  den  §  12  der  neuen  Fassung  zugrunde  legen  durfte  oder 
ob  er  an  die  zur  Zeit  des  Unfalls  giiltige  ursprttngliche  Gesetzesfassung 
gebunden  war.  Nach  §  10  wie  nach  §  12  sind  die  Anspruche,  welche 
dem  P.  auf  Grund  des  §  1  des  Reichshaftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871 
gegen  die  Beklagte  als  Eisenbahnbetriebsunternehmer  zugestanden  haben, 
in  dem  namlichen  Umfange  anteilsweise  auf  den  Klager  ubergegangen : 
Klilger  trat  namlich  in  diese  Anspruche  ein,  sowohl  in  Hohe  des  festen 
Jahresbetrages,  den  das  Unfallfursorgegesetz  selbst  gemaB  §  1  dem  ver- 
letzten  Beamten  zugebilligt  hat,  also  in  Htthe  von  sechsundsechzig  zwei- 
drittel  Prozent  des  Diensteinkomraens,  als  auch  daruber  hinaus  in  Hohe 
ties  weiteren  Pensit)nsbetrages,  der  mit  Riicksicht  auf  die  lange  Dauer 
der  von  P.  zuruckgelegten  Dienstzeit  gemaB  §  1  Abs.  2  der  frUheren  und 
§  1  Abs.  5  der  jetzigen  Gesetzesfassung  diesem  nach  MaSgabe  des  Reichs- 
beamtengesetzes  vom  31.  Marz  1873  zustand.  Der  im  §  10  (12)  Abs.  1 
a.  a.  0.  zugunsten  des  Eisenbahnbetriebsunternehmers  gemachte  Vorbehalt, 
wonach  ihm  gemaC  Artikel  8  des  Gesetzes  vom  20.  Dezember  1875 
(Reichsgesetzblatt  S.  318)  der  Ruekgriff  auf  die  Postverwaltung  zusteht, 
kommt  dabt'i  im  gegebenon  Falle  der  Beklagten  nicht  zustatten.  Denn 
es  besteht  unter  Parteien  darUber  kein  Streit,  daC  der  Unfall  sich  unter 
Umstanden  ereignet  hat,  durch  die  sich  die  im  Artikel  8  a.  a.  0.  fur 
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den  Fortfall  des  Ruckgriff'srechts  vorgesehenen  Voraussetzungen  erfullt 
haben. 

Wie  in  den  Vorinstanzen  macht  aber  die  Beklagte  jetzt  auch  mit 
der  Revision  geltend,  die  kraft  Gesetzes  auf  den  Klager  Ubergegangenen 
Rechte  des  P.  seien  nach  dem  Haftpflichtgesetz  in  ihrem  Umfange  hint«r 
dem  Betrage  der  Beamtenpension  zurtickgeblieben.  Insoweit  n&mlich,  als 
der  Klager  zur  Entrichtung  der  Pension  verpflichtet  sei,  bestehe  auf  ihrer 
Seite  keine  Verpflichtung,  den  Verletzten  noch  auBerdem  durch  eine 
Haftpflichtrente  zn  entschadigcn.  Vielmehr  sei  sie,  da  dag  Diensteinkom- 
men  1  762.SO  tU>  betragen  habe  und  die  Pension  1  293  M  ausmache,  ttber- 
haupt  nur  verpflichtet,  469,80  ji  und  nicht  1  293  ,#  j&hrlich  zu  zahlen.  Fur 
die  Richtigkeit  dicser  Aufstellung  wurden  gewichtige  GrQnde  in  dem 
Falle  sprechen,  wenn  bei  der  Beurteilung  des  Verhaltnisses  zwischen  der 
pensionspflichtigen  Betriebsverwaltung  des  Reichs  und  einem  nach  dem 
Haftpflichtgesetze  entschadigungspflichtigen  Eisenbahnbetriebsunternehmer 
es  angangig  ware,  sich  ausschlieBlich  auf  den  Standpunkt  des  vor  der 
reichsgesetzlichen  Unfallfiirsorge  fiir  Beamte  geltenden  Rechts  zu  stellen 
und  die  Entsehcidung  tiber  das  MaB  der  Verpflichtung  des  Eisenbahn- 
betriebsunternehmers  ohne  Rerucksiehtigung  des  Unfallfttrsorgegesetzes 
selbst  zu  treffen.  Denn  in  dieser  Beziehung  besteht  zwar  zunachst  unter 
den  Sehriftstellern  cine  Meinungsverschiedenheit:  Endemann,  die  Haft- 
pflicht  der  Eisenhahnen  usw.,  3.  Aufl.,  S.  134  ff  und  Eger,  Reichshaftpflicht* 
gesetz,  6.  Aufl.,  S.  456  fT.  haben  sich  gegen  die  Einrechnung  der  Amts- 
pensionen  in  die  Haftpflichtentschadigung,  Oertmann,  die  Vorteilsaus- 
gleichung  beim  Schadensersatz,  S.  142  ff.  und  Reindl,  Reichshaftpflieht- 
gesetz,  S.  175  ff,  haben  sich  dafur  ausgesprochen.  Die  Entstehungs- 
geschichte  des  Reichshaftpflichtgesetzes  lieBe  sich  zugunsten  dieser  letz- 
teren  Meinung  und  damit  zugunsten  der  Revision  verwerten.  Denn,  wie 
bereits  das  Reichsoberhandelsgericht  (Entscheidungen  Bd.  13  S.  26)  her- 
vorgehoben  hat,  bezeichneten  die  Motive  zum  Regierungsentwurfe  des 
Haftpflichtgesetzes  (S.  13  und  14  zu  §  5)  es  allgemein  als  selbstverstand- 
lich,  daB  bei  der  richterlichen  Bemessung  der  Unfallentschftdigung  Pen- 
sionsan8priiche  des  Verletzten  oder  seiner  Hinterbliebenen  zu  berilcksich- 
tigen  seien.  Gleichwohl  wurde  im  Reichstage  noch  der  Antrag  eingebracht 
\No.  99  der  Drucksachen),  die  ausdrUckliche  Vorschrift  in  das  Gesetz 
aufzunehmen: 

„Beziehen  der  Verletzte  oder  die  Erben  des  GetOteten  aus  Ver- 
anlassung  des  Unfalls  irgend  eine  Pension,  so  ist  diese  von  der 
zu  leistenden  Gesamtentschadigung  abzurechnen-, 
und  es  wurde  dieser  Antrag  erst  zuruckgezogen,  nachdem  der  Bundes- 
ratsbevollmachtigte   inn   als   uberflUssig  mit   der  Ausfiihrung  bekampft 
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hatte,  wer  infolge  des  Unfalls  und  urn  des  Unfalls  willen  anderwarts 
Entschadigung  bekomme,  mttsse  sich  diese  Entschadigung  so  wie  so  ab- 
rechnen  lassen  (Stenographische  Berichte  S.  616).  In  Ubereinstimmung 
damit  haben  denn  auch  der  zweite  Zivilsenat  und  der  dritte  Zivilsenat 
des  Reichsgerichts  (Entscheidungen  Bd.  15  S.  114  ff.  und  Bd.  17  S.  47  ft.) 
sich  fur  eine  Anrechnung:  in  dem  einen  Falle  der  Witwen-  und  Waiseu- 
gelder,  in  dem  anderen  Falle  der  Beamtenpension  selbst,  und  zwar  beide 
Male  sogar  unter  der  Voraussetzung  ausgesprochen,  daC  von  dem  Beamten 
Pensionsbeitrage  erhoben  worden  waren,  wahrend  der  fiinfte  Zivilsenat 
des  Reichsgerichts  (Entscheidungen  Bd.  10  S.  50)  unter  der  gleichen 
Voraussetzung  eine  Witwenpension  ftlr  nicht  anrechnungstahig  gehalten  hat. 

Den  bei  diesem  Stande  der  Rechtslehre  und  der  Rechtsprechung 
immerhin  mOglichen  Zweifeln  hat  nun  freilich  auch  das  Unfallfttrsorge- 
gesetz  durch  eine  mit  klaren  Worten  auf  Gesetzeseriauterung  abzielende 
Vorschrift  nicht  abgeholfen.  Die  Fassung  des  §  10  (12)  spricht  sogar, 
wie  der  Revision  zugegeben  werden  muC,  mehr  dagcgen,  daC  eine  authen- 
tische  Klarstellung  des  nach  dem  Haftpflichtgesetze  bestehenden  Rechts- 
zustandes  beabsichtigt  war.  Gleichwohl  aber  hat  das  Gesetz  in  unver- 
kennbarer  Weise  der  Streitfrage  gegentiber  Stellung  genommen. 

Zunachst  ist  soviel  gewiB,  daC  fur  Falle,  in  denen  es  sich  um  Unfalle 
im  Betriebe  von  Privateisenbahnen  handelt,  das  Recht  des  Verletzten. 
neben  der  ihm  aus  Reichs-  oder  Staatsinitteln  zu  entrichtendcn  Beamten- 
pension auf  Grand  des  Haftpflichtgesetzes  den  Mehrbetrag  des  Dienst- 
einkommens  als  Entschadigung  zu  verlangen,  durch  das  Unfallfttrsorge 
gesetz  keinerlei  Schmaierung  erfahren  sollte.  Nur  fur  bestimmte  andere 
Falle  entlastete  das  Unfallfursorgegesetz  den  Eisenbahnbetriebsunternehmer 
teils  unbedingt,  teils  unter  bestimmten  Voraussetzungen  insofern,  als  ««r 
dem  Verletzten  und  den  Hinterbliebenen  des  Verletzten  ttber  die  in  ihm 
vorgesehenen  Fursorgeleistungen  hinausgehende  Ansprttche  versagte,  ihm 
also  auch  eine  weitergehende  Inanspruchnahme  auf  Grund  des  Haftpflicht- 
gesetzes abschnitt:  dann  namlich,  wenn  der  Eisenbahnbetriebsunternehmer 
das  Reich  (§  8  Abs.  1,  jetzt  §  10  Abs.  1,  und  §  10  Abs.  2,  jetzt  §  12  Abs.  2) 
Oder  ein  Bundesstaat  (§  10  Abs.  2,  jetzt  §  12  Abs.  2)  oder  ein  Komraunal- 
verband  (§  12,  jetzt  §  14)  ist.  Dazu  kommt,  daB  weder  bei  der  Ent- 
stehung  des  Gesetzes  vom  15.  Marz  1886,  noch  auch  bei  der  des  Gesetzes 
vom  18.  Jnni  1901  in  irgend  einer  Weise  oder  an  irgend  einer  Stelle  die 
Absicht  erkennbar  geworden  ist,  die  Beamten  bei  der  Bemessung  des 
Umfanges  der  ihnen  zukommenden  Beziige  insoweit,  als  ihnen  neben 
dem  pensionspflichtigen  Dienstgeber  ein  haftpflichtiger  Privatunternehtner 
gegenttbersteht,  eine  EinbuBe  an  der  vollen  Unfallentschadigung  erleiden 
zu  lassen.    Halt  man  hieran  fest,  so  zeigt  sich  ohne  weiteres,  daii,  wenn 
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das  Unfallfursorgcgosetz  die  Anspriiche  des  verletzten  Beamten  aus  dem 
Haftpflichtgesetz  in  HOhe  der  Unfallfiirsorgeleistungen  und  der  daruber 
hinausgehenden  ordentlichen  Pensionslcistungen  auf  das  Reich  ubertragt, 
dies  unter  der  notwendigen  Voraussetzung  geschieht,  an  und  fur  sich 
stehe  dera  Beamten  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  das  Recht  zu,  von 
dem  Eisenbahnbetriebsuntemehmer  die  voile  Entschadigung  und  nicht 
bloli  eine  Ausgleichung  in  HOhe  des  Unterschiedes  zwischen  Gehait  und 
Pension  zu  fordern.    Der  im  §  10  (12)   Abs.  1   geregelte  Forderungs- 
iibergang  kraft  Gesetzes  wttrde  gegenstandslos  sein,  wenn  beim  Fort- 
bestehen  der  Befugnis  des  Beamten,  den  Unternehmer  der  Privatbahn  zu 
einer  derartigen  Ausgleichsleistung  heranzuziehen,  sich  die  Verpflichtung 
des  Unternehmers  hicrin  uberhaupt  ersehOpfte.    Die  Revision  versucht 
dieser  Erwagung  mit  der  Ausftihrung  zu  begegnen,  daC  sich  die  im  §  10 
(12)  Abs.  1  enthaltene  Regelung  als  wirksam  und  gegenstandlich  wenig- 
btens  t'iir  solche  Falle  erweisen  kttnnte,  in  denen  die  Unfallfursorgepension 
den  Betrag  der  ordentlichen  Beamtenpension  ubersteigt,  weil  alsdann  bei 
unveranderter  gesetzlicher  Foitgeltung  der  Verpflichtung  des  Privatunter- 
nehmers  zur  Hergabe  des  Mehrbetrages,  mit  dem  das  Diensteinkommen 
<lie  ordentliche  Pension  Ubersteigt,  in  den  Grenzen  dieses  Mehrbetrages 
<  in  Anteil  Ubrig  bliebe,  den  nicht  der  Beamte,  sondem  auf  Grund  des 
Forderungsiiberganges  das  Reich  von  dem  Unternehmer  zu  fordern  hatte. 
Allein,  daC  dies  nicht  dem  Standpunkt  entspricht,  von  dem  aus  die  in 
§  10  (12)  enthaltenen  Gesetzesvorschriften  erlassen  sind,  ergibt  sich  einmal 
daraus,  dafi  das  Gesetz  eine  Verteilung  der  Anspriiche  aus  dem  Haft- 
pHichtgesetz  unter  das  Reich  und  den  Beamten  ins  Auge  fafit  und  als 
Teilungsmalistab  den  Betrag  der  Unfallfursorge-  und  der  ordentlichen 
P«'nsion8leistungen  unter  einer  Ausdrucksform  verwendet,  die  mit  der  Art 
und  Weise,  wie  die  Revision  den  Forderungsubergang  seinen  Voraus- 
setzungen  und  seinem  Gegenstande  nach  einzuschranken  sucht,  schlechthin 
unvereinbar  ist.    Wie  ersichtlich,  wiirden  dabei  die  Ansprttche  aus  dem 
Uaftpflichtgesetze  nicht  nach  der  Ausdrucksweise  des  Gesetzes  „ in  HOhe u 
der  Fiirsorgeleistungen  zuzttglich  des  Mehrbetrages  der  Beamtenpension, 
sundern  in  ihrem  von  der  Revision  angenommenen  vollen  Betrage  auf 
das  Reich  ubergehen,  ja  sie  wUrden  nicht  eininal  annahernd  jenen  Leistun- 
gen  jeinals  gleichkommen  kOnnen.    AuCerdcm  wird  eben  im  §  10  (12)  der 
Teilungsmalistab  nicht  allein  den  eigenen  Normen  des  UnfaUfiirsorge- 
gesetzes  entnonimen,  sondem  die  Anspriiche  des  Verletzten  sollen.  wie 
das  Gesetz  ausdrticklich  vorschreibt,  auch  in  HOhe  solcher  Bezuge,  die 
von  der  Betriebsverwaltung  des  Reichs  auf  Grund  anderweiter  reichs- 
gesetzlicher  Vorschrift  zu  bestreiten  sind,  auf  das  Reich  tibergehen. 
Damit  schlieOt  aber  §  10  (12)  gerade  auch  die  ordentliche  Beamtenpension 
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in  den  Betrag  der  Deckung  ein,  die  dem  Reiche  vermoge  des  Forderungs- 
ubcrgangs  in  der  dem  Verletzten  nach  dem  Haftpflichtgesetze  zustehenden 
Entschadigungsforderung  zuteil  werden  soil;  das  Reich  soli  also  bei  dem 
Betriebsunternehmer  keineswegs  nur,  wie  die  Revision  ihm  zugestehen 
will,  mit  dem  Betrage  Deckung  flnden,  den  das  Unfallfursorgegesetz  selbst 
fur  Falle  einer  zurttckgelegten  kttrzeren  Dienstzeit  dem  Verletzten  ent- 
weder  an  Stelle  der  ordentlichen  Beamtenpension  oder  ubcr  diese  hinaus 
gewflhrt. 

Aus  alien  diesen  GrUnden  hat  der  erkennendc  Senat  sich  dafiir  ent- 
schieden,  der  in  dem  Berufungsurteil  aufgestellten,  dort  aber  nicht  naher 
begrttndeten  Ansicht  beizutreten,  daB  in  den  Fallen  der  reichsgesetzlichen 
Unfallftirsorge  fur  Beamte  vermoge  des  in  §  10  (12)  Abs.  1  des  Unfall- 
ftirsorgegesetzes  verordneten  Forderungstiberganges  der  Reichsfiskus 
Glaubiger  des  Betriebsunternehmers  einer  Privateisenbahn  zum  vollen 
Betrage  aller  Leistungen  wird,  die  er  dem  verletzten  Beamten  auf  Grund 
des  Unfallfiirsorgegesetze8  und  des  Reichsbeamtengesetzes  zu  entrichten 
hat,  und  daC  demgegeniiber  der  Betriebsunternehmer  nicht  geltend  machen 
darf.  die  ihm  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  obliegenden  Verpflich- 
tungen  seien  in  ihrem  Gesamtbetrage  auf  den  Unterschied  zwischen  dem 
Diensteinkommen  des  Verletzten  und  der  Summe  der  Unfallfursorge-  und 
ordentlichen  Pensionsleistungen  des  Fiskus  einzuschranken.  Ob  daraus 
die  Folgerung  herzulciten  ist,  daU  die  Ansprttche  des  Reichstiskus  gegen 
den  Betriebsunternehmer  sich  in  die  Zeit  hinein  erstrecken,  in  der  auch 
ohne  den  erlittenen  Unfall  der  Beamte  in  den  Ruhestand  hatte  versetzt 
werden  mussen,  bedarf  keiner  ErOrterung,  da  die  Entscheidung  des  Be- 
rufungMrichters  insoweit  der  Revisionsklagerin  nicht  zur  Beschwerde 
gereiclit. 

Die  Einrede  der  Verjilhrung  vcrwirft  der  Berufungsrichter  aus  dop- 
peltem  Orundc.  Der  Lauf  der  Frist  sei  nicht  schon  vom  Tage  des  Unfalls 
ab  zu  berechnen.  sondern  sie  sei  erst  dadurch  in  Lauf  gekommen,  dalJ 
am  28.  Dezember  1901  der  Pensionsanspruch  des  P.  endgttltig  festgesetzt 
wurde.  Das  ist  unrichtig.  Der  Beginn  der  Verjahrung  richtet  sich  gemaB 
§  S  des  Haftpflichtgesetzes  stets  nach  dem  Tage  des  Unfalls.  Geht  der 
Anspruch  des  Verletzten  auf  einen  anderen  ilber,  so  ist  das  auf  den  Be- 
ginn und  den  Verlauf  der  Verjahrung  (lbcrhaupt  ohne  EinfiuB.  Es  ist  uber- 
dies  unrichtig,  daB  die  Entstehung  des  Anspruch 8  und  der  auf  §  10  des 
Unfall fursorgegesetzes  bcruhende  Anspruchsubergang  zeitlich  auseinandcr- 
fnllen  (vgl.  Entscheidungen  des  Reichsgerichts,  Band  60  S.  200  ff.  und 
207  fl..  Juristische  Wochenschrift  1905  S.  41040  und  S.  497 M). 

Der  Berufungsrichter  halt  so  dan  n  die  Verjahrung  gemaC  §  208  des 
Biirgerlichen  Gesetzbuchs  durch  Anerkennung  fur  unterbrochen.  Dieser 
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Auffassung  tritt  das  Rcichsgericht  aus  (naher  ausgefuhrten)  tateachlichen 
Griinden  bei  und  weist  die  Revision  zuruck. 


Eisenbahnfrachtrecht. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichta,  I.  Zivilaenats  vom  10.  Oktobcr  1906,  in  Sachen  der 
Finn  a  Gebriider  P.  in  C,  Klagerin,  Berufungoklagerin  und  Revisionsbeklagten, 
wider  den  Kiiniglich  preuBischen  Eisenbahnfiekus,  vertreten  (lurch  die  Ronigliclie 
Eisenbahndireklion  in  C,  Beklagtcn,  Bcrufungsbeklagten  und  Revisionsklkger. 

Haftung  der  Eisenbahn  fur  die  Beachadigung  von  Eiersendungen. 

Aus  don  Entscheidungsgrunden: 

Die  Entscheidung  hangt  davon  ab,  oh  das  Berufungsgericht  mil 
Recht  verneint  hat,  daB  der  Befreiungsfal)  des  Artikels  31  Abs.  1  Ziffer  4 
des  Internationalen  Obereinkommens  und  des  §  77  Abs.  1  Ziffer  4  dor 
Eisenbahnverkehrsordnung  459  Abs.  1  Ziffer  4  des  Handelsgesetzbuchs) 
hier  vorliege.  Das  Berufungsgericht  erkennt  an,  daB  rohe  Eier  vennoge 
ihrer  eigenttiralichen  Beschaffenheit  besonderer  Bruchgefahr  ausgesetzt 
sind,  und  die  Revision  meint,  daB  clam  it  schon  der  Befreiungsfall  der 
Ziffer  4  gegebon  sni,  und  der  Beklagte  nicht  mehr  notig  habe,  sich  auf 
die  Vermutung  des  Artikels  M  Abs.  2  des  Internationalen  Ubereinkominons 
und  des  §  77  Abs.  2  der  Eisenbahnverkehrsordnung  (§  459  Abs.  2  d»*s 
Handelsgesetzbuchs)  zu  berufen.  Das  ist  irrig.  Ohne  die  gesetzliehe 
Vermutung  wUrde  der  Beklagte  zu  beweisen  haben,  daB  der  Schaden, 
dessen  Ersatz  von  ihm  verlangt  wird,  aus  der  besonderen  Bruchgefahr 
der  Eier  entstanden  sei.  Dieses  Beweises  ttberhebt  ihn  die  Vermutung. 
Auch  darin  irrt  die  Revision,  daB,  damit  die  gesetzliche  Vermutung  Platz 
greife,  von  seiten  der  Eisenbahn  auBer  der  leichten  Verletzbarkeit  ge- 
wisser  Giiter  niemals  etwas  zu  beweisen  sei.  Voraussetzung  fllr  die  An- 
wendung  der  Vermutungsvorschrift  ist,  daB  „nach  den  Umstanden  des 
Falls"  („den  Umstanden  nach")  der  eingetretene  Schaden  aus  der  von 
der  Haftung  ausgcschlossenen  Gefahr  „entstehen  konnte".  Wo  also  diese 
Voraussetzung  nicht  mit  der  leichten  Verletzbarkeit  des  Frachtgutes  ohne 
weiteres  gegeben  ist,  wird  ihr  Vorhandensein  von  demjenigen  darzutun 
sein.  der  sich  auf  die  Vermutung  heruft,  nur  daB  dann  eben  nicht  mehr 
darzutun  ist,  als  dies,  daB  nach  den  Umstanden  des  Falls  die  Moglichkeit 
eines  ursachlichen  Zusammenhangs  zwischen  dem  Eintritt  des  Schadens 
und  der  von  der  Haftung  ausgeschlossenen  Gefahr  besteht. 

Das  Berufungsgericht  gelangt  nun  nach  vorhergegangener  unangivit- 
barer  Feststellung,  daB  die  Verpackung  der  Eier  in  den  Kisten  eine 
ordnungsmuCige  gewcsen  sei,  zu  der  Annahme,  daB  nach  den  Umstanden 
der  vorliegenden  Falle  die  Moglichkeit  eines  ursachlichen  Zusammenhangs 
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zwischen  der  natttrlichen  Briichigkcit  der  Eier  und  den  eingetretenen 
Schaden  nicht  nur  nicht  dargetan,  sondern  ausgeschlossen  sei.  Die  Aus- 
fuhrungen  des  Berufungsgerichts  lassen  jedoch  erkennen.  daB  diese  An- 
nahrac  auf  einer  rechtsirrtttmlichen  Auffassung  der  Befrciungsbestimmungen 
des  Art.  31  Abs.  1  Ziffer  4  des  Interoationalen  Ubereinkomraens  und  des 
§  77  Abs.  1  Ziffer  4  der  Eisenbahnverkehrsordnung  (§  459  Abs.  1  Ziffer  4 
des  Handelsgesetzbuchs)  beruht. 

Diese  Bestimmungen  sind  zusammenzuhalten  mit  Art.  30  des  Inter- 
nationalen  Obereinkommens,  $  75  der  Eisenbahnverkehrsordnung  und 
§  456  des  Handelsgesetzbuchs,  wie  frtther  Art.  424  Abs.  I  Ziffer  4  des 
Allgemeinen  Deutschen  Handelsgesetzbuchs  mit  dessen  Art.  395.  Nach 
Art.  30  des  Internationalen  Obereinkommens  und  §  75  der  Eisenbahn- 
verkehrsordnung  (§  456  des  Handelsgesetzbuchs)  haftet  die  Eisenbahn  u.  a. 
nicht  fttr  den  Schaden,  der  durch  die  natttrliche  Beschaffenheit  des  Gutcs, 
namentlich  durch  inneren  Verderb,  Schwinden,  „gewohnliche"  I/eckage 
verursacht  ist.  Die  Befrciungsbestimmungen  des  Art.  31  Abs.  1  Ziffer  4 
des  Internationalen  Ubereinkomraens  und  des  §  77  Abs.  1  Ziffer  4  der 
Eiscnbahnverkehrsordnung  (§  459  Abs.  1  Ziffer  4  des  Handelsgesetzbuchs) 
dagegen  schlieCen  in  Ansehung  der  Giiter,  die  vermflge  ihrer  eigentttm- 
lichen  natttrlichen  Beschaffenheit  der  besonderen  Gefahr  ausgesetzt  sind, 
„Verlustu,  Minderung  („ganzlichenu  Oder  teilweisen  Verlust)  Oder  Be- 
schadigung,  namentlich  Bruch,  Rost,  inneren  Verderb,  „auBergewohnlicheu 
Leckage,  Austrocknung  und  Verstreuung  zu  erleiden,  die  Haftung  fttr  den 
aus  dieser  Gefahr  entstehenden  Schaden  aus.  Ersichtlich  haben  die  zuerst 
hervorgehobenen  Bestimmungen  den  Schaden  im  Auge,  den  gewisse  Gttter 
im  regelmaBigen  Verlauf  der  Dinge  vermoge  ihrer  natttrlichen  Be- 
schaffenheit erleiden,  wfihrend  die  ihnen  gegenttbergestellten  hauptsHchlich 
bozweckten,  die  Eisenbahn  von  der  Haftung  fttr  auBergewtthnlichen,  in- 
folge  der  eigentttmlichen  natttrlichen  Beschaffenheit  eines  Gutes  entstehen- 
den Schaden  zu  befreien. 

Vgl.  v.  Hahn,  Kommentar  zum  Handelsgesetzbuch,  Band  2 
§11  zu  Art.  424;  Rosenthal,  Internationales  Eisenbahnfrachtrecht 
S.  207;  Lehmann  und  Ring,  Handelsgesetzbuch,  Bemerkung No.  4 
zu  §  459;  Dttringer  und  Hachenburg,  Handelsgesetzbuch  §  459 
Note  II  zu  Ziffer  4  (S.  fi67). 
Das  Berufungsgericht  stellt  fest,  daG  nach  der  Erfahrung  des  Ver- 
kehrs  bei  normalem  Transport  und  ordnungsmaBiger  Vcrpackung  und 
Verladung  der  Bruch  der  Eier  1  %  nicht  ttbersteigt,  und  folgert  dann  fUr 
die  vorliegenden  Falle.  in  denen  nach  der  Feststellung,  die  das  Berufungs- 
gericht vorher  getroffen  hatte,  die  Verpackung  und  Verladung  eine  ord- 
nungsmaBige  gewesen  ist,  die  UninOglichkeit  einer  Zurttckftthrung  der 
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eingetretenen  Bruehschaden  auf  die  uatttrliche  Brttchigkeit  der  Eier  ohue 
weiteres  und  tmmittelbar  daraus,  daB  hier  erheblich  mehr  als  1  %,  nam- 
lich  V12  bis  Vs  <*er  Gesamtladung,  zerbrochen  ist.    Damit  tritt  das  Fehl- 
same  der  Rechtsauflfassung  des  Berufungsgerichts  zutage ;  denn  den  auBer- 
gewOhnlichen  Umfang  des  Schadens  schlechthin  und  an  sich  (wenngleich 
unter  der  Voraussetzung  gchoriger  Verpackung  und  Verladung)  zur  Aus- 
schlieBung  und  Widerlegung  der  Vermutung  des  Art.  31  Abs.  2  des  Inter- 
nationalen  Obereinkommens  und  des  §  77  Abs.  2  der  Eisenbahnverkehrs- 
ordnung  (§  459  Abs.  2  des  Handelsgesetzbuchs)  genugen  lasseu,  hciBt  dem 
vorher  Ausgefiihrten  nach  nichts  anders,  als  die  gegebenen  Befreiungs- 
vorschriften  da  auBer  Anwendung  setzen,  wo  sie  haupts&chlich  angewendet 
sein  wollen.  Irrigcrwoise  sieht  das  Berufungsgericht  das  ausschlaggebende 
Moment  darin,  ob  der  Schadensfall  bei  normalem  Betrieb  eintreten  konnte, 
oder  ob  er  so  erheblich  war,  daB  er  sich  ohne  die  Annahme  eines  uicht 
gewOhnlichen  Vorkommuisses  nicht  erklftren  IflBt.    Die  Befreiungsvor- 
schriften,  um  die  es  sich  hier  handelt,  beziehen  sich  auf  leicht  verletzbare 
Gtlter,  fiir  welche  wegen  dieser  ihrer  Eigcnschaft  wahrend  des  Transports 
vorkommende  Einwirkungen,  die  anderen  Gutern  gar  nicht  oder  wenig 
gefAhrlich  sind,  eine  besondere  Gefahr  des  Verlustes  oder  der  Beschadi- 
gung  rait  sicli  ftlhren.  Darum  kann  das  Entscheidende  nicht  sein,  ob  die 
leicht  verletzbaren  Gttter  auf  dem  Transport  nur  gewOhnlichen,  mit  dem 
regelmaBigen  Betriebe  verbundenen  Einwirkungen  oder  ungewOhnlichen, 
z.  B.  ungewtfhnlich  heftigen  RangierstOBen,  von  denen  in  den  vorliegen- 
den  bahnamtlichen  Feststellungen  die  Rede  ist,  ausgesetzt  gewesen  sind. 
Das,  worauf  es,  abgesehen  von  der  hier  zunachst  nusscheidenden  Ver- 
schuldungsfrage,  ankommt,  ist  vielmehr,  ob  Urastande  wirksam  gewesen 
sind,  die  auch  fttr  andere  als  leicht  verletzbare  Gttter  in  erheblichem 
MaBe  gefahrbringend  gewcsen  waren.    Insoweit  dies,  sei  es  auf  Grand 
eines  unmittelbar  gefuhrten  Beweises,  sei  es  auf  Grund  eines  Anzeigen- 
beweises,  angenommen  werden  muBte,  kOnnte  der  eingetretene  Schad«  n 
nicht  als  aus  der  be  son  der  en  Gefahr  entstanden  gelten,  die  in  der 
leichten  Verletzbarkeit  der  Gttter  begrttndet  ist 

Vergleiche  das  in  der  Zeitschrift  fttr  den  internationalen  Frachtvei- 
kehr  Bd.  7  S.  482  mitgeteilte  Urteil  des  Appellationshofcs  in  Douai  vom 
9.  Marz  1899,  das  auch  eineu  Fall  des  Transports  von  Eiern  betrifft. 

Da  das  Berufungsgericht  in  der  bezeichneten  Richtung  bisher  eiue 
Nachprufung  nicht  vorgenommen  hat,  und,  wenn  diese  zu  einer  d^r 
Klagerin  gttnstigen  Entscheidung  nicht  ftthrt,  mit  Rttcksicht  auf  Behaup- 
tungen  der  Klagerin  noch  der  Frage  des  Verschuldens  (§  41  des  Inter 
nationalen  Obereinkommens,  §  77  Abs.  3  der  Eisenbahnverkehrsordnung, 
§  459  Abs.  3  des  Handelsgesetzbuchs)  nfther  zu  tretcn  sein  wird,  so  ist 
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das  angefochtene  Urteil  aufzuheben,  und  die  Saclie  an  das  Bcrufungs- 
gericht  zuruckzuweisen. 

Stempelrecht. 

Erkenntnis  dea  Reichsgerichte,  VII.  Zivilsenat,  vom  12.  Oktober  1906.  In  Sachen 
der  Firma  G.  W.  &  C.  in  H.,  Kiageriu  und  Kevisionskllgoriii,  wider  den  KSniglich 
Preufiischen  Eisenbahnfiskus,  vertreten  durch  die  Konigliche  Eisenbahndirektiou 

in  H.,  Buklagten  und  RevisionHbeklagteu. 

Kauf-  und  Lieferungsvertrage  sind  dann  stempelpflichtlg,  wenn  die  zu  liefernden  Ware*  ganz 
allgemein  fiir  die  BedOrfaisse  der  Eisenbahnverwaltung  bestimmt  sind  und  elite  Werts- 
trenaung  der  Meitgea,  die  im  eigeatiichen  BetHebe,  und  derjenigen,  die  anderweit  verwendet 
werden  tollen,  im  Vertrage  nicht  enthatten  1st  Stempelsteuergeaetz  vom  31.  fall  1895, 

Tarifttelle  32,  Befreiungsvorechrfft  3. 

T  a  t  b  e  s  t  a  n  d. 

Die  Klagerin  hat  mit  dem  KOniglich  PreuBischen  Eisenbahnnsku.*,, 

vertreten  durch  die  Direktion  zu  H.,  unter  dem  ^„^^.ruar  1903  einen 

Vertrag  geschlossen,  inhalts  dessen  sie  die  Lieferung  bestimmter  Petroleum- 
mengen  zu  niiher  festgesetzten  Preisen  tibernahm.  Vertrage  gleichen 
Inhalts  schlofi  in  den  Jahren  1902  und  1903  die  Firma  G.,  W.  &  Co.  zu 
H.  mit  der  Koniglichen  Eisenbahndirektion  zu  H.  In  den  Vertragen  war 
gesagt,  daB  das  zu  liefernde  Petroleum  als  gewerbliches,  verbrauchbares 
Betriebsmaterial  vom  Lieferungsstempel  befreit  sei,  und  es  wurdc  nur  der 
allgemeine  Vertragsstempel  verwendet.  Infolge  einer  Erinnerung  der 
KOniglichen  Oberrechnungskammer,  welche  die  Voraussetzungen  der  An- 
wendbarkeit  der  Befreiungsvorschrift  in  Abs.  11  No.  3  der  Tarifstelle  32 
zum  Stempelsteuergesetze  vom  31.  Juli  1895  nicht  fur  gegeben  erachtete, 
wurde  aber  demnachst  der  Lieferungsstempel  von  J/»  v.  H.  mit  zusammcn 
1  022,r>o  <K  erfordert  und  gezahlt.  Die  Firma  hat  ihren  Anspruch  auf 
Ruckerstattung  dcs  von  ihr  entrichtcten  Stempels  an  die  Klagerin  abge- 
treten.  Diese  erhob  Klage  mit  dem  Antragc,  den  Beklagten  zur  Zahlung 
von  1  022,50  M  nebst  4  v.  H.  Zinsen  seit  der  Klagezustellung  zu  vcrur- 
teilen.  Der  Beklagte  bcgehrte  Abweisung  der  Klage.  Die  Vorinstanzen 
haben  zugunsten  des  Fiskus  erkannt.  Die  Klagerin  hat  Revision  ein- 
gelegt  und  beantragt,  unter  Aufhebung  des  Berufungsurteils  und  Abande- 
rung  des  ersten  Urteils  nach  dem  Klageantrage  zu  erkennen.  Der  Be- 
klagte hat  urn  Zurtiekwcisung  der  Revision  gebeten. 

Entscheidungsgrunde: 

Nach  der  in  dem  Urteile  des  IV.  Zivilsenats  des  Reichsgerichts  vom 
20.  Oktober  1898  (Entscheidungen  Bd.  42  S.  233  ff.)  ausfuhrlich  mitge- 
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teilten  Entstehungsgcschichte  der  Befreiungsvorschrift  in  Abs.  11  No.  3 
<ler  Tarifstelle  32  zum  preuBischen  Stempelsteuergesetz  ist  es  unzweifel- 
haft,  daB  diese  Vorschrift  einer  ausdehnenden  Auslegung  nicht  zugftnglich 
ist.  Ihr  Wortlaut  stellt  klar,  daB  nur  Vertr&ge  ilber  die  Lieferung  von 
Mcngen  verbrauchbarer  Sachen,  d.  i.  soleher  Sachen,  deren  bestim- 
mungsinttBiger  Gebrauch  in  ihrera  Verbrauch  besteht  (vgl.  §  92  B.  G.  B.)f 
vom  Kaufstempel  befrcit  sein  sollen.  Dazu  tritt  das  fernere  Erfordernis, 
daB  die  Sachen  zum  unmittelbaren  Verbrauch  in  einem  Gewerbe  dienen 
miissen.  Der  Hinzufugung  des  Wortes  „unmittelbaru  hiltte  es  kaum  be- 
durft,  wenn  darait  nur  nocbmals  hfltte  gcsagt  sein  sollen,  daB  der  Ver- 
brauch ohne  den  vermittelnden  Faktor  der  Abnutzung,  lediglich  vermoge 
der  den  Sachen  innewohnenden  Bestimraung,  durch  ihre  Zerstorung  oder 
Auflosung  genutzt  zu  werden,  stattzufinden  habe.  Deshalb  ist  das  Gesetz 
init  der  bisherigen  Rechtsprechung  und  mit  der  Literatur  (vgl.  Hummel- 
Spccht,  Anm.  10")  zur  Tarifstelle  32,  S.  84(>)  dahin  auszulegen,  daB  es  sich 
urn  einen  Verbrauch  unmittelbar  im  Gewerbe  des  Kaufers  handelu 
muB,  daB  mithin  die  Befreiungsvorschrift  nicht  Platz  greift,  wenn  die 
Sachmengen  Zwecken  dienen  sollen,  die  zwar  auch  den  Gcwerbebetrieb 
tordern  und  zu  ihm  in  Beziehung  stehen,  aber  auBerhalb  des  eigentlichen 
Betriebes  liegen  und  nicht  notwendig  zu  ihm  gehOren.  Es  ist  der  Revi- 
sion zuzugeben,  daB  die  Abgrenzung  dessen,  was  unmittelbar  in  den 
Bereich  des  Betriebes  filllt,  von  dera,  was  ihm  nur  mittelbar  dient,  im 
Einzelfalle  schwierig  sein  kann  und  daB  hier  der  Auslegung  ein  gewisser 
Spiel raum  gegeben  ist.  Allein  im  vorliegenden  Falle  hat  der  Berufungs- 
richter  bedenkenfrei  festgestellt,  daB  das  zu  liefernde  Petroleum  ganz 
allgemein  fur  die  Bedilrfnisse  der  Eisenbahnverwaltung,  insbesondere  auch 
fur  die  Beleuchtung  der  Bureauraume  der  Eisenbahndircktion  und  anderer 
Verwaltungsstellen  sowie  einzelner  Dienstwohnungen  bestimmt  gewesen 
sei.  Wollte  man  nun  auch  mit  der  Revision  annehmen,  daB  unmittelbar 
dem  Eisenbahnbetriebe  nicht  nur  das  rollende  Material  und  die  Raume 
der  Stationsgebiiude  gewidmet  sind,  sondern  auch  die  Gebiiude,  von  deneu 
aus  der  Bctrieb  eingerichtet  und  geleitct  wird,  so  kann  man  doch  keines- 
falls  allgemein  die  Dienstwohnungen  der  Eisenbahnbeamten  in  einen 
solchen  Zusammenhang  mit  dem  Betriebc  bringen.  Sofern  sie  den  Au- 
gestellten  der  Bahnverwaltung  angemessene  Unterkunft  fur  sich  und  ihre 
Familien  gewilhren  und  die  Verbindung  mit  den  Stiitten  ihrer  amtlichen 
Tatigkeit  erleichtern,  dienen  auch  sie  dem  Betriebsinteresse,  aber  nicht 
unmittelbar  dem  Betriebe.  Da  in  den  Vertragen  die  Preise  nicht  nach  den 
Rjiumen  geschieden  sind,  deren  Beleuchtung  durch  das  zu  liefernde  Pe- 
troleum crfolgen  sollte,  so  war  der  Stempel  ohne  Rucksicht  auf  die  Be- 
freiungsvorschrift in  Abs.  11  gemttB  der  Tarifstelle  32  nach  dem  Gesarat- 
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preise  zu  berechnen  (§  10  Stempelsteuergesetz).  Die  Revision  konnte 
durum  keinen  Erfolg  hahen  und  raufJte,  wie  geschehen,  zuruekgewiesen 
werden. 


Beamtenrecht. 

Erkenntnis  des  Koniglichen  Kammergerichts,  VIII.  Zivllseuats,  vom  19.  Mai  190G 
in  Sichen  des  Architekten  L.  in  K.,  Klagers  und  Berufungsklagers,  gegen  den 
Koniglichen  PreuGixchen  Fiskus,  vertreten  durch  den  Koniglichen  Regierungs- 
prlUidenten  in  F.,  Beklagten  und  Berufungsbeklagten. 

Anderung  eines  Zeugnisses. 

Tatbestand. 

Der  Kliiger  war  von  Anfang  Dezember  1901  bis  Ende  Dezember 
1905  im  bautechnisehen  Bureau  der  Koniglichen  Rcgierung  in  F.  beschiif- 
tigt  gewesen.  Bei  Endigung  seiner  Dienstzeit  wurde  dem  Kliiger  ein 
vom  0.  Januar  1900  datiertes  Zeugnis  ausgestellt,  in  welehem  er  als  „der 
Bautechniker  Herr  L."  bezeichnet  ist. 

In  erster  Instanz  liatte  der  Kliiger  beantragt,  den  Beklagten  kosten- 
pflichtig  zu  verurteilen,  dem  Kliiger  Uber  seine  in  der  Zeit  von  Anfang 
Dezember  1901  bis  Ende  Dezember  1905  im  bautechnisehen  Bureau  der 
Koniglichen  Regierung  zu  F.  dem  Beklagten  im  dauernden  Dienstverhiiltnis 
als  Architekt  gewithrten  Dienstc  ein  schriftliehes  Zeugnis  auf  den  Namen 
„  Architekt  Paul  L.u  zu  erteilen.  Das  Landgericht  hat  den  Kliiger  dem 
Antrage  des  Beklagten  entsprechend  kostenpflichtig  abgewiesen.  Gegen 
dieses  Urteil  hat  der  Kliiger  Berufung  eingelegt  und  beantragt: 

,,unter  Abiinderung  des  angel'oehtenen  Urteils  nach  dem  Klage- 
antrage  zu  erkennen  mit  der  weiteren  Maligabe,  daC  das  Zeugnis 
auf  den  Nainen:  „ Architekt  Paul  L.  aus  H.u  erteilt  wird". 

Zur  Begriindung  hat  er  folgendcs  geltend  gemacht: 

Die  Aufnahme  des  Vornamens  und  des  Geburtsorts  in  das  Zeugnis 
uvrde  verlangt,  damit  die  Identitiit  zweitelsfrei  erkannt  werden  konne. 
In  iihnlieher  Weise  verlangten  fast  siimtliche  oflentliche  Personalatisweise, 
wie  An-  und  Abmeldungen,  Invalidenkarten  usw.,  vor  alien  Dingen  aber 
die  Zeuguisse,  welche  das  Handelsgesetzbueh  und  die  Gewerbcordnung 
vorschrieben,  eine  Angabe  des  Vornamens  und  der  Ortsbezeiehnung. 
Dies  urn  so  mehr,  als  ein  Name  wie  derjenige  des  Klilgers,  wie  allein 
die  Adrelibiieher  von  Berlin,  Brcslau,  Magdeburg,  Halle  ergaben,  in  der 
Baubranche  zehnmal  vorkomme.  Die  Weigerung  des  Beklagten  konne 
nur  sehikanos  gedeutet  werden.  „Architektu  sei  allerdings  kein  gcsetzlich 
approbierter  Titel.    Das  gleiche  gelte  aber  audi  hinsichtlich  der  vom 
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Beklagten  beliebten  Bczeichnung  „Bautechnikeru.  Nach  clem  Grundsatz 
des  §  242  B.  G.  B.  habe  der  Klager  Anspruch  auf  diejenige  Titelbezeich- 
nung,  unter  weleher  er  vom  Beklagten  angestellt  und  besehaTtigt  worden  sei 
und  welche,  wie  sehou  hieraus  hervorgehe.  den  Inhalt  und  Umfang  seiner 
Tatigkeit  charakterisiere.  Das  aber  sei  der  Titel  „Architektu.  Einen 
Architekt  verlange  die  Annonce  der  Hegierung  vom  29.  Oktober  15)01. 
Als  Architekt  bezeiehne  der  K lager  die  Engagementsoflerte  vom  19.  No- 
vember 1901  und  ebenso  die  Engagementsbestatigung  vom  19.  November 
1901.  Das  gleiche  gelte  von  dem  Schreihen  vom  20.  November  1901. 
Ein  weiteres  Schreiheu  des  Regierungsprasidentcn  vom  15.  Oktober  1905, 
welches  eine  Keinonstration  des  K lagers  wegen  seiner  Kundigung  beant- 
wortet,  bezeichne  ihn  ebenfalls  als  „Architekt".  Auch  zu  diesem  l'unkte 
mQsse  die  Verweigerung  der  Beklagten  als  schikanos  zuriiekgewiesen 
werden.  Der  Ein  wand,  daB  der  Klager  keine  Ilochschule  besucht  habe, 
sei  nicht  stiehhaltig,  da  derselbe  von  der  Beklagten  erst  engagiert  worden 
sei,  nachdeni  er  einen  Ecbenslauf  eingereicht  hatte.  und  da  aus  diesem 
Lebenslauf  der  Bildungsgrad  des  K lagers  hervorgegangen  sei.  Trotzdem 
sei  er  als  Architekt  engagiert.  Er  sei  stets  Architekt*  genannt  worden. 
Der  Klager  habe  ein  ganz  erhebliches  niaterielles  Interesse  am  Kechts- 
streit.  Ein  Zeugnis  mit  der  Benennuug  ..Architekt"  ermnglielie  ihm,  eine 
weit  hoherc  Position  mit  hoherein  Gehnlte  zu  heanspruchcn,  als  ein  Aus 
weis  mit  der  Bezeichnung  „Bauteehniker". 

Der  Beklagte  hat  Zuriiekweisung  der  Berut'ung  beantragt. 

Er  protestiert  gegen  das  Verlangen  der  Aufnahine  der  Ortshezeieh- 
nung  als  gegen  einen  unzuh'lssigen  neuen  Anspruch  und  macht  geltend, 
dnU  der  Klager  bei  der  Anstellung  eine  Keihe  von  Zeugnissen  vorgelegt 
habe,  die  auf  ihn  als  ,,Bauteehnikeru  gelautet  hHtten. 

Die  Berufung  ist  durch  Erkenntnis  des  Konigliohen  Kainmergeriehts 
v«»m  19.  .Mai  190(!  zuruckgewiesen  worden. 

E  l)  t  s  c  h  e  i  d  u  n  g  s  g  r  (i  n  d  e. 

Es  ist  zuniichst  die  Znlassigkeit  des  Hechtsweges  zu  pnifen. 

Nach  §  1  des  Gesetzes,  betrettend  Erweiterung  des  Keehtswegs,  vom 
24.  Mai  1HI51  flndet  iiber  veruiogensrechtliche  Anspriiche  der  Staatsbeamten 
aus  ihrem  Dienstvcrhaltnis  der  Hechtsweg  statt.  DaB  der  Anspruch  auf 
Ausstellung  eines  Zeugnisses  zu  den  vermogensreehtlichen  Anspriichen 
gehort,  ist  unbedenklicli  anzunehmen,  da  das  Zeugnis  dazu  bestimmt  ist, 
das  wirtschaftliche  Fortkommen  desjenigen  zu  sichern,  auf  dessen  Leistun- 
gen  es  sich  bezieht.  Die  gegenwartige  Klage  ist  auch  innerhalb  der 
durch  §  2  a.  a.  O.  bestiuunteu  sechsinonatigen  Frist  erhoben.    Auch  danu 
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also,  wenn  —  was  dahingestellt  bleiben  kann  —  der  Klager  als  Beamier 
auzasehen  ist,  ist  der  Rechtsweg  gegeben. 

DaB  der  Klager  den  Anspruch  erheben  kann,  daB  ihm  ein  Zeugnis 
ttber  seine  Leistungen  ausgestellt  werde,  ist  rcchtlich  zweifellos  und  audi 
von  dem  Beklagten  nidit  bestritten.  Der  Beklagte  hestreitet  aber,  dali 
der  Klager  den  Titel  „Architektu  vcrlangen  konnc,  und  will  ihm  nur 
den  Titel  „BautechnikerM  zubilligen.  Zur  Entseheidung  ist  in  erster  Linie 
die  Frage  wesentlich,  welche  Stellung  der  Klager  im  Dienste  des  Be- 
klagten  gehabt  hat.  Die  Bekanntmachung  der  Knniglichen  Kegierung 
in  F.,  auf  die  hin  der  Klager  engagiert  worden  ist,  besagt:  „Als  Hilfs- 
arbeiter  im  hoehbautechnisehen  Bureau  hiesiger  Konigliehen  Kegierung 
wird  ein  tUchtiger  Architekt,  der  sich  als  guter  Zeichner  und  Techniker 
ausweisen  kann,  auf  ltfngere  Zeit  gesucht".  Es  ergibt  sich  hieraus,  dali 
die  Stellung  des  KHigers  cine  unselbstttndige  Stellung  im  Bureau  der 
Konigliehen  Regierung  gewesen  ist.  Der  KIMger  gibt  ferner  selbst  zu, 
daB  er  ein  akadeinisehes  Stndium  nicht  genosscn  babe.  Wenn  nun  auch 
die  Bezeiehnung  „Architekt"  keine  gesetzlich  hestimmte  ist,  so  wird 
diese  Bezeiehnung  doch  nach  der  herrsehenden  und  als  riehtig  anzuer- 
kennenden  Hbung  nicht  alien  Bausachverstiindigen  beigelegt.  Vielmehr 
sind  dafUr  die  beiden  erwiihnten  Momente  (Selbstiindigkeit  der  Tiltigkeit 
und  akademisehes  Studium)  wesentlich.  Aus  diesem  Gesiehtspunkte  kann 
es  nicht  als  unrichtig  angesehen  werden,  wenn  die  Konigliehe  Regierung 
dem  Klager  die  Bezeiehnung  als  „Architekt"  versagt  und  nur  diejenige 
als  „Bautechniker"  (welehe  iibrigens  in  §  133a  der  Reiehsgewerbeordnung 
vorgesehen  ist)  zugebilligt  hat.  Der  Umstand,  dali  der  Klager,  wie  er 
angibt,  auch  die  wissenschaftliche  Seite  der  Baukunde  beherrscht,  indeni 
er  sich  dieses  hohere  Wissen  durch  Selbststudium  angeeignet  hat,  ist 
nicht  entscheidend,  ebensowenig  der  Umstand,  daB  die  Konigliehe  Re- 
gierung in  ihrem  erwjihnten  Ausschreiben  einen  „Architekten"  verlangt 
hat  und  daB  der  Klager  wiederholt  in  amtlichen  Schriftstuckcn  als  „Ar- 
chitekt"  bezeichnet  worden  ist.  In  letzter  Beziehung  ist  darauf  hinzu- 
weisen,  daB  der  Klflger  in  einer  besonders  wichtigen  Urkunde,  n&mlfch 
dem  Aufnahmeprotokoll,  als  „Bautechniker"  aufgefuhrt  worden  ist  — 
wenn  er  auch  nach  seiner  Angabe  demniiehst  dagegen  prntestiert  hat. 

Ebensowenig  kann  ein  Anspruch  des  KUigers  auf  Beifiigung  des 
Vornamens  und  des  Oeburtsortes  in  dem  Zeugnis  ancrkanut  werden. 
Ein  soldier  Anspruch  kann  untcr  Umsta'ndcn  begrttndet  sein.  insheson- 
dere  dann,  wenn  bei  Hftutlgkeit  des  Namens  die  Gefahr  einer  Verweehs- 
lung  naheliegt.  DaB  dies  im  gegenwttrtigen  Falle  statttindet,  ist  nicht 
anzuerkennen,  da  der  Name  „L.U  weder  Uberhaupt  noch  im  Baugewerbe 
derart  hiluflg  vorkommt.    Cbrigeus  ist  in  dem  jetzt  vorgebrachten  Ver- 
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langen  des  Klagers  auf  Hinzufiigung  des  Geburtsorts  nur  eine  Erweite- 
rung  der  Klage,  nicht  das  Vorbringen  cines  neuen  Anspruchs  im  Sinne 
des  §  529  Z.  P.  O.  zu  erblieken. 


Gesetzgebung.  . 

PrenBeil.    Allerhochster  ErlaC  vora  24.  November  1906,  betr.  die 
Anderung  des  bisherigen  Titels  der  Gesetzsammlung. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  1906  S.  H75.   G.-S.  190G  S.  439.) 

Staatsvertrag  vora  24.  Marz  1905  zwisehen  PreuCen  und  Sachsen 
wegen  Herstellung  einer  Eisenbahnverbindung  von  Hoyerswerda 
naeh  Konigswartha. 

(Eiseiibahn-Veroidnuiigsblatt  1907  S.  1.    G.-S.  190ti  S.  443.) 

Staatsvertrag  voin  21.  September  1900  zwisehen  PreuCen  und 
Braunschweig  wegen  Herstellung  einer  durehgehenden  Eisenbahn- 
verbindung  von  Wasserleben  nach  Borssum. 

(Kiseubahn-Vernrdiiuiigshlalt  11*07  S.  29.    G.-S.  19*>7  S.  ft.) 

F  V  Bl 

Erlasse  des  Ministers  der  (iffentlichen  Arbeiten:  s«Jte 
Vom  11.  Dezember  1906,  betretfend  Wahlen  der  Mitglieder 
des  Landeseiscnbahnrats  fiir  die  Jahre  1907,  1908  und 
1909   (1900)  661 

Vom  18.  Dezember  1906,  betr.  leieht  entziindliehe  Kohlen- 
wasserstotl'e  der  No.  XX  Abs.  (4)  der  Anlage  B  zur  Ver- 
kehrsordnung   671 

Vom  20.  Dezember  1906,  betr.  Erholungsurlaub  der  Arbeiter  673 

Vom  5.  Januar  1907,  betr.  Gemeinsame  Bestimmungen  fiir 

alle  Beamte  iin  Staatseisenbahndienste    ....    (1907)  3 

Vom  8.  Januar  1907,  betr.  Beilcgung  des  Titels  Oberbahn- 

assistent   fl 

Vom  4.  Januar  1907.  betr.  Vorschrifton  iiber  die  Ausbildung 
und  Priifung  fiir  den  Staatsdienst  im  Baufache  vom 
I.  April  1906    11 

Vom  27.  Januar  1907.  betr.  Allgemeine  Bedingungen  fur  den 

Wagenubergang  auf  Kleinbahnen   18 

Vom  20.  Januar  1907,  betr.  Prufungsvorsehriften  fiir  teehnische 

Eisenbahnsekretiire  und  Eisenbahn-Betriebsingenieure  .    .  23 

Vom  5.  Februar  1907,  betr.  Ausnahmetarif  fiir  Saatgut    ,    .  29 
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Bayeril.    Koniglichc  Verordnung  vom  18.  Dezember  1906,  die  Ver- 
waltungsordnung  fur  die  Verkehrsanstalten  betr. 

(Vcroffentlicht  ini  Yerordnungs-  und  Anzoige-Blatt  fur  die  Koniglich 
Hayerischen  Yorkehr.sanstaltPn  No.  81  vom  20.  Dezember  1906.) 

A.  Verwaltungsordnung  fur  die  Staatseisenbahnen. 


1.  Die  im  Betricbe  und  die  im  Bane  befindlichen  Staatacisenhahnen,  die  vom 
Staatc  betriebenen  Privateisenbahnen,  der  Ludwig-Kanal,  der  Frankenthaler  Kanal, 
die  staatliche  Dampfschiffahrt  auf  dem  Bodensee  und  auf  dem  Ammersce,  sowie 
die  staatliche  Sehiffahrt  auf  der  Amper,  endlich  die  Kettenschleppschiffahrt  atif 
dem  Maine  werdeu  untcr  der  obersten  Leitung  des  Staatsministeriums  fur  Ver- 
kehrsangelegcnheiteu  durch  die  Eisenbahndirektionen  verwaltct. 

2-  Dem  Staatsministerium  fur  VerkHirsangelegenheiten  obliegt  die  oberste 
Aufsicht  tiber  den  Ban  und  Betrieb  von  Privateisenbahnen,  einscblieClich  der 
Strattenbahnen,  sowie  uber  den  Privatbetrieb  niit  Dampfschiffen  oder  sonstigen 
durch  eigene  Triebkraft  bewegten  Schiffen  auf  Binnenseen,  Fliissen  und  Kanilleu. 

Den  Eisenbahndirektionen  stebt  innerhalb  ibrer  Bezirke  die  Aufsicht  uber 
diese  Betriebe  zu. 

3.  Eisenbahndirektionen  belindeu  sich  in  Augsburg,  Munchen,  Niirnberg, 
Kegonabarg  und  Wiirzburg.  Die  Festset/.ung  ibrer  Bezirke  erfolgt  durch  das 
Staatsministerium  fiir  Verkchrsaugelegenheitcn. 

Die  Bezirkseinteilung,  die  Anderungen,  sowie  die  Zutoilung  neu  eroffneter 
Balmstrecken  warden  in  dem  Gesctz-  und  Verordnungsblatte  bekanntgegeben. 

4.  Zur  Erledigung  einzelner  Geschiiftsaufgaben,  die  swcckmHBig  fiir  das 
ganze  Verwaltungsgebiet  von  einer  Stclle  aus  hehandelt  werden,  sind  Amter 
erriehtet,  und  zwar: 

a)  ein  Porsonalamt  fiir  Personalangelegenhoiteu  nach  besonderer  Zuteilung; 

b)  ein  Revisionsamt  fiir  die  Rechnungspriifung; 

c)  ein  Verkehrsamt  fiir  Fahrplan-  und  Personcntarifangclegenheitcn; 

d)  ein  Reklamationsamt  fur  die  Erledigung  der  Entschadigungsanspriiche 
aus  dem  Frachtvertrage; 

e)  ein  Tarifamt  fiir  das  Giitertarifwesen  und  fiir  die  Erledigung  der  An- 
spriiche  auf  Riickvergiitung  von  Frachtgebiihren; 

f)  ein  Baukonstruktionsamt  fiir  das  bautechnische  Konstruktionswesen  und 
fiir  die  Beschaffung  der  Oberbaumaterialien; 

g)  ein  Maschinenkonstruktionsamt  fiir  maschinentechnisches  Konstruktions- 
wesen sowie  fur  die  Beschaffung  des  Fahrmateriales,  dann  der  Werk- 
stfttten-  und  Betriebsmaterialien, 

slmtliche  mit  dem  Sit/.e  in  Munchen; 
ferner : 

h)  ein  Versicherungsamt  in  Rosenheim  fiir  die  Arbeitcrversicherung  im 
Beroicho  der  Verkehrsanstalten; 

i)  ein  Wagenamt  in  Ingolstadt  fur  die  Uberwachung  des  Wagenlaufes  und 
fiir  die  Abrechnung; 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


k)  Pine  Vrrkehrskontrolle  1  in  Kempteu  fiir  die  Uberpriifung  unci  Abreeh- 

nung  der  Einnahmen  aus  dem  Persnnen-  und  Gepackverkehre: 
1)  cine  Verkehrskontrolle  II  in  Weiden  fiir  die  ftberpriifung  und  Abrech- 

nung  der  Einnahmen  aus  de.m  Giiterverkehre. 
Die  Geschaftaautgaben  der  Amter  werden  hn  naheren  von  dem  Staats- 
ministeriuin  fiir  Verkehrsangelegenheiten  festgesetzt  und  durcb  das  Gesetz-  und 
Verordnungsblatt  bekanntgegeben. 

§2. 

Staataministerium  fur  Verkehrsangelegenheiten. 

1.  Zusammensetzung. 

1.  Die  Kisenbahnabteilung  und  die  Bauabteilung  des  Staatsministeriums  fiir 
Verkehrsangelegenheiten  werden  init  je  einein  Vorstande  sowie  der  erforderlichen 
Zahl  von  Referenten  und  Hilfsreferenten  besetzt.  Den  Referenten  wird  das  niitige 
Ililfspersonal  (Bureaus)  beigegeben. 

2.  Der  Staatsminister  ist  befugt,  unter  seiner  Verantwortung  den  Abteilungs- 
vorHtanden  und  den  Referenteu  die  Erledigung  von  Gesehaftsaufgabeu  minder 
wiehtiger  Art  nach  naherer  Bestiminung  der  vmi  ibm  zu  erlassenden  Geschafts- 
ordnuug  zu  iibertiagen. 

§8. 

2.  Zustandigkeit. 

1.  Dem  Staataministerium  fiir  Verkebrsangelegenbeiten  kmnint  insbesondere 
zu  die  Fiihrung  der  seinen  Geschaftshereich  beruhrenden  Verhandlungen  mit  den 
nhersten  Verkehrsstellen  des  Reicbes,  der  Bundesstaateu  und  des  Auslandes  nach 
Vereinbarung  mit  dem  Staatsministerium  des  Konigliehen  Hauses  und  des  Autiern, 
die  Erlassung  der  allgemeinen  Befbrderungsbeatimmungen  und  Anordnungeu 
fiir  das  Publikum,  sowie  die  Festsetzung  der  Tarifslttze  und  der  Tarifvorschriften, 
die  Feststellung  der  Ausgabenetats,  die  Erlassung  einbeitlicber  Geschafts-  und 
Dienstanweisungen,  die  einheitliehe  Regelung  der  Personalangelegenheiten  und 
<ier  grundsatzlichen  Fragen  teehnisclier  Natur,  endlieb  uuter  Mitwirkung  des 
Staataministeriums  der  Finanzen  die  einheitliehe  Regelung  dea  Etats-,  Kassen- 
und  Rechnungswesens. 

Dem  Staatsministerium  fiir  Verkehrsangelegenheiten  obliegt  die  gesetzliehe 
Vertretung  der  Verwaltung  in  ilen  Angelegenheiten,  in  welchen  ibm  die  erste 
und  ausschliettliche  Entscheidung  zustebt. 

2.  Die  Ahgrenzung  der  Zugt&ndigkeiten  zwischen  dem  Staatsministeriuui 
fiir  Verkehraangelegenheiteu  und  den  Eisenbahndirektionen  wird  im  einzelnen 
von  dem  Staatsministerium  fiir  Verkehrsangelegenheiten  festgesetzt  und  durch 
•las  Amtsblatt  dieses  Staatsministeriums  bekanntgegeben. 

;>.  Das  Staatsministerium  fiir  Verkehrsangelegenheiten  entscheidet  iiher  die 
gegen  die  Verfiigungon  der  Eisenbahndirektionen  und  der  Amter  erhobenon  Be- 
schwerden. 

§4. 

Eisenbahndirektionen. 

1.  Zustandigkeit. 

1.  Die  Eisenbahndirektionen  als  Mittelstellen  fuhren,  insoweit  nicht  aus- 
driicklich  andere  Zustandigkeitsbestimmungen  getroffen  sind,  innerhalb  ihrer  Be- 
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zirke  die  gesamte  Yerwaltung  der  im  Betriebe  oder  im  Baue  betindlichen  Staats- 
eisenbahnen,  der  staatliehen  Sehiffahrts-  und  Kanalbetriebe,  dann  drr  staatliehen 
Kettenschleppschiffahrt. 

2.  Die  Eisenbahndirektioneu  sind  innerhalh  ihn-s  (leschaftskreises  zur  ge- 
setzlichen  Vertretung  dor  Verwaltung  herufeii.    (Vgl.  §  G*.) 

3.  Die  Kisenbahndirektionen  etitsebeiden  ttber  die  gegen  Verfiigimgen  und 
Auordnungen  der  Inspektionsvorstaude  erhobenen  Bosehwerden. 

4.  Dan  Staatsministerium  fur  Verkehrsangelegenheiten  kann  die  Erledigung 
bestitmnter  Geschaftc  fiir  inehrere  oder  alle  Kisonbahiidiroktionsbezirkc  e  i  n  e  r 
Kiscnbahndirektion  oder  heaonderen  Kouimi>sftren  iibertragen. 

S  5- 

2.   Zusammensetzung  und  Gesehaftserledigung. 

1.  Die  Loitung  der  Kisenbahndirektion  steht  deni  Prasidenten  zu.  Ihin  sind 
Oherregiorungsrate  hIb  standige  Vertreter  und  Referenteri,  ferner  die  erforderliehe 
Zabl  von  weiteren  Heferenten  und  von  Hilfearheitern  beigegeben.  Das  niiiige 
Hilfspersonal  ist  in  Bureaus  xuaauimengefaLtt. 

2.  Die  Prasidenten  der  Kisenbahndirektionen  genieBen  die  Keelite  von 
Kollegialdirektorun  iiu  Sinne  des  Art.  XXIV  §  der  Hauptlandespragiuatik  iiber 
die  Dionstverhiiltnisse  der  Staatxdiener  vmii  I.  Januar  lb»»5. 

3.  In  alien  dienstliebcu  Angelegenheiteu  ist  die  Kntseheidung  des  Praai- 
denten  inaUgebend.  Kr  resell  die  Verteilung  mid  den  Gang  der  Gcschafte  im 
Kaluueu  der  von  dein  Staatsministerium  fur  Verkehrsangelegenheiten  zu  erlassen- 
den  (iesch&ftsordnung. 

4.  Die  stftndigen  Vertreter  haben  don  Prasidenten  aueli  in  seiner  Anwesen- 
lieii  in  bestimmten  Angelegenheiten  von  geringerer  Bedeutung  zu  vertreten. 

."».  Aus  der  Zald  der  staudigen  Vertreter  wird  von  dein  Staatsministerium 
fiir  Verkehrsangelegenheiten  der  erste  Stellvertreter  bestimmt,  welcher  bei  Ab- 
weseuheit  des  Prlsidenten  dessen  Gesehalte  zu  fiihren  bat. 

f>.  Der  President  ist  befugt.  den  Keferenten  und  ihren  Stellvertreteru  gc- 
wis.se  Gesebilfte  niebr  untergeorduoter  Art  zur  selbstRndigen  Krlediguog  zu 
iibertragen. 

§  «■ 
Amter. 

1.  Die  Amter  sind  detn  Staatsministerium  fiir  Verkebrsangelegenbeitou 
unterstellt.  Dem  mil  der  Leitung  der  Geschafte  betrauten  Vorstande  werden 
nach  Kedarf  Refereuten  und  das  niitige  Hilfspersonal  Bureaus)  beigegeben.  Der 
Stellvertreter  des  Vorstaudes  wird  von  dem  Staatsministerium  fiir  Verkehrs- 
angclegetibeiten  bestimmt. 

2.  Den  Amtern  obliegt  die  selbstllndige  Krledigung  der  zugewiesenen  Auf- 
gaben  nach  der  von  dem  Staatsministerium  fiir  Verkehrsangelegenheiten  zu  er- 
lassendcn  (ieschaftsordnung.  Sie  verkebren  mit  den  Dienststellen  der  eigenen 
und  fremdeu  Verkehrsverwaltungen,  dann  mit  alien  Stellen  und  Behorden  der 
iibrigen  Staatsverwaltungszweige,  die  Ministerien  ausgenommen. 

3.  Die  Bestimmung  des  §  6  Zifter  6  ftndet  auf  die  Amter  sinngemafi  An- 
wendung. 
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4.  Den  Amtern  stoht  die  gesetzliche  Vertretung  der  Verwaltung  nicht  zu; 
sie  obliegt  fur  den  Gcsi-haftskreis'eines  Amies  jcner  Eiscnbahndirektion,  in  deren 
Bezirk  das  Ami  seinen  Sitz  hat,  hinsichtlich  des  Versichcruagsamtes  insoweit, 
als  Angelogenheiten  der  Staatseisenbahnverwaltung  (§  1 ')  in  Frage  kommcn. 

Die  gesetzlichen  Befugnisse  und  Obliegenheiten  des  Versieherungsamtes 
als  Ausliihrnngsbehorde  im  Sinne  des  §  128  des  Gewerbe-Unfallversicherungs- 
gesetzes  werden  hierdurch  nicht  boruhrt. 

5  §7' 

Inspektionen. 

1.  Znr  Ausfiihrung  und  Uberwachung  des  ortlichen  Dienstes  nach  den  An- 
ordnungen  der  Kisenbahndirektionen,  feruer  zur  Erledigung  bcstimmter  Vorwal- 
tungsgeschafte  sind  Inspektionen  errichtef,  und  zwar: 

a)  Betriebsinspektionen  fiir  den  Betriebs-,  Verkehrs-,  Abfertigungs-  und 
Kassendienst; 

b)  Bauinspektionen  fiir  die  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  und  fiir  die 
damit  scusammenhangenden  Geschafte,  sowie  fiir  Neu-  und  Krgftnzungs- 
bauten  nach  besonderer  Zuweisung.  Nach  Bedarf  konnen  eigene  In- 
spektionen fur  den  Horhbau  erriehtot  werden; 

c)  Maschineninspektionen  fiir  den  Zugbefiirderungs-  und  Wagenaufsichts- 
dienst,  sowie  fiir  sonstige  damit  zusammenhangendc  Gesclittfte; 

d)  Werkstatteinspektionen  fiir  die  Unterhaltung  des  Fahrmateriales  und  das 
Material  wesen; 

e)  Neubauinspektionen  fiir  die  Ausfiihrung  groCerer  Neubauten,  die  nicht 
den  Bauinspektionen  ubertragen  werden. 

2.  Nach  Bedarf  werden  fiir  bosondere  Betriebszwoigo  woitere  Inspektionen 
eingerichtet  oder  die  Aufgahen  zweier  verschiedenartiger  Inspektionen  in  einer 
Inspektion  vereinigt. 

3.  Den  Betriebsinspektionen  sind  die  Bahn-  und  Giiterstationen,  sowie  die 
Lnkalbahnbetriebsleitungen,  den  Maschineninspektionen  die  BetriehswerkstAtten 
und  die  Lokomotivstationen  unterstellt.  Den  Bauinspektionen  sind  die.  Bahn- 
meister  als  Vollzugsorgane  untergcordnet.  <  ■■ 

4.  Die  Bestimmung  des  Sitzes  der  Inspektionen  behalten  Wir  Unserer 
besonderen  Verfiigung  vor.  Die  Bezirke  der  Inspektionen  und  ihre  Geschftfts- 
aufgaben  im  einzelnen  werden  durch  das  Staatsministerium  fur  Verkehrsange- 
legenheiten festgeaetzt. 

§8. 

Aufgaben  der  auBeren  Dienststellen. 

Die  Aufgaben  der  Statioiien  und  der  sonstigen  autteren  Dienststellen  werden 
durch  das  Staatsministerium  fiir  Verkehrsangelegenheiten  bestimmt. 

B.  VerwaltuDgsordnang  fur  die  Posten  und  Telegraphen. 

§  i. 

Post-  und  Telegraphenverwaltungsbebbrden. 

1  Das  gesamte  Post-  und  Staatstelegraphenwesen  wird  unter  der  obersten 
Leitung  des  Staatsministeriums  fur  Verkehrsangelegenheiten  durch  die  Oberpost- 
direktionen  verwaltet. 
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2.  Dom  Staatsministerium  fiir  Verkehrsangeiegenheiten  nhliegt  die  oberBte 
Aufsicht  iiber  die  Krriehtung  und  den  Betrieb  von  Privattelegraphen,  Neben- 
telegraphen  und  besondercu  Telegraphen.  Den  Oherpostdirektionen  steht  inner- 
halb  ihrer  Bezirke  die  Aufsicht  iiber  diese  Betriebe  zu. 

3.  Oherpostdirektionen  betinden  sich  in  Augsburg,  Bamberg,  Landshut, 
Miinchen,  Niirnberg,  Regensburg,  Speyer  und  Wiirzburg. 

Die  Festsetzung  ihrer  Bezirke  erfnlgt  durch  das  Staatsministerium  fur  Ver- 
kehrsangeiegenheiten. Die  Bezirkseinteilung,  die  Anderungen,  sowie  die  Zuteilung 
neuer  Post-  und  Telcgraphenanstalten  werden  im  Gesetz-  und  Verordnungsblatte 
bekanntgegeben. 

4.  Zur  Krledigung  einzelner  Geschaftsaufgaben,  die  zweckmafiig  fiir  das 
gauze  Verwaltungsgebict  von  einer  Stelle  aus  behandelt  werden,  aind  Amter 
errichtet,  und  zwar: 

a)  ein  Personalamt  fiir  Personalangelegenheiten  nach  besonderer  Zuteilung; 

b)  ein  Revisionsamt  fiir  die  Rcchnungspriifung; 

c)  eine  Verkehrskontrolle  fiir  die  Uberpriifung  und  Abrechnung  der  Kin- 
nahmen  aus  dem  Rriefpost-,  Paketpost-,  Zeitungs-,  Telegraphen-  und 
Telephon-Yerkehre; 

d)  ein  Verlagsamt  fiir  Post-  und  Gebiihrentnarken; 

e)  ein  Telcgraphenkonstruktiousaint  fiir  das  technische  Telegraphen-  und 
Telephonwesen,  sowie  fur  die  Boschafl'ung  der  Werkstittten-  und  Betriebs- 
matcrinlien; 

samtliche  mit  dem  Sitze  in  Miinchen; 

ferner: 

f)  eine  Postanweisungskontrolle  in  Bamberg  fiir  die  Priifung  des  Post- 
anweisuiigsverkehres  und  die  Abrechnung. 

Die  Geschafte  der  Arbeiterversicherung  im  Bereiche  der  Post-  und  Tele- 
graphonvciwaltung  werden  dureh  das  Versieherungsamt  in  Rosenheim  (§  1 4  h  der 
Verwaltungsordnung  fiir  die  Staatseisenbahuen)  wahrgenommen. 

Die  Geschaftsaufgaben  der  Amter  werden  im  nahercn  von  dem  Staats- 
ministerium fiir  Verkchrsangelegenheiten  festgesetzt  und  durch  das  Gesetz-  und 
Verordnungsblatt  bekanntgegeben. 

§2. 

Staatsministerium  fiir  Verkehrsangeiegenheiten. 

l.  Zusammensetzung. 

1.  Die  Postabteilung  dos  Staatsministeriums  fiir  Verkehrsangeiegenheiten 
wird  mit  einem  Vorstande,  sowie  der  erforderlichen  Zahl  von  Referenten  und 
Hilf*referenten  besetzt.  Den  Referenten  wird  das  niitige  Hilff-personal  (Bureaus) 
beigegeben. 

Die  Postbauangelegcnheiten  werden  von  der  fiir  die  Staatscisenbahnverwal- 
tung  sowie  fur  die  Post-  und  Telegraphenverwaltung  gemeinsamen  Bauabteilung 
wahrgenommen. 

2.  Der  Staatsminister  ist  befugt,  unter  seiner  Veranwortung  dem  Abteilungs- 
vorstande  und  den  Referenten  die  Erledigung  von  Geschaftsaufgaben  minder 
wichtiger  Art  nach  niiheror  Bestimmung  dor  von  ihm  zu  erlassenden  Geschafts- 
ordnung  zu  iibertragen. 
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§  3. 

-2.  ZustUndigkcit. 

1.  Dcin  St.tatstninisterium  fiir  Verkehrsangelegenbeilen  kommt  insbesondere 
zu  die  Fiihruug  der  seinen  Gesi  hiiftsbereich  beriilirenden  Yerhandlungen  mit  den 
obersten  Verkebrsstellen  des  Reiches,  der  BundesMaaten  uud  des  Auslandes  nacb 
Vereiubarung  mit  deui  Staatsniinisterium  des  Kiiniglichen  Ha  uses  und  des  AulJorn, 
die  Krlassung  dec  allgemeinen  Beforderungsbestiinmungen  und  Anurdnuugen  fiir 
da*  Publikum,  sowie  die  Festsetzung  der  Tarifoiltze  und  der  Tarifvorschriften, 
die  Feststellung  der  Ausgabenetats,  die  ErhiHsung  einheitlieher  Gesehafts-  und 
Dienstanweisungen,  fliti  einheitliche  Regelung  der  Persunalangelegenheiten  und 
der  grundaatzlieben  Fragen  techniseber  Natur,  endlich  unter  Mitwirkung  des 
Staatsministeriunis  der  Finanzen  die  eiuheitlicbe  Regelung  deB  Etats-,  Kassen- 
und  Rechnungsweaens. 

Detn  Staatsniinisteriuin  fiir  Yerkehrsangelegenheiten  obliegt  die  gesetzlicbe 
Vertretung  der  Vurwaltung  in  den  Angelegenbeiten,  in  welcben  ibm  die  erste  und 
ausschlieBlicbe  Entscheidung  zusteht. 

2.  Die  Abgreuzung  der  ZustHndigkeiten  zwisebeu  deui  Staatsininisterium 
fiir  Verkehrsangelegenbeiten  und  den  Oberpostdirektionen  wird  ira  einsclnen  von 
deni  Staat.Hininisteriuni  fiir  Verkehraangelegenbeiten  fentgesetzt  und  durch  dan 
Amtsblatt  diese*  Staatsministeriuins  bekauntgegeben. 

S.  Das  Staatsniinisterium  fiir  Verkehrsangelegenbeiten  eutscbcidet  liber  die 
gegen  Vorfiigungen  der  Oberpostdirektionen  und  der  Aniter  erbobeneu  Be- 
schwerden. 

§4. 

Oberpostdirektionen. 

1.  Zustandigkeit. 

1.  Die  Oberpostdirektionen  als  MitteUtellen  ftihren,  insoweit  nieht  aus- 
drtieklieh  andere  ZuBtAndigkeitsbestimmungen  getroffen  Bind,  tnnerhalb  ihrer  Be- 
zirke  die  gesamte  Verwaltung  des  Post-  uud  Telegraphendienstos.  Als  aufiere 
Dienststellen  sind  ibnen  untergeordnet  die  Post-,  Telegraphen-  und  Telephon- 
iitnter,  die  Postagenturen,  die  Pogthilfstellnn,  die  sonstigen  fiir  den  offentlicben 
Verkehr  bestitninten  Telegraphenanstalten  und  die  Poststalle. 

2.  Die-Oberpostdirektiouen  Bind  innerhalb  ihres  GeschJlftskrelses  zur  gesetz- 
lichen  Vertretung  der  Verwaltung  berufen.   (Vgl.  §  64.) 

H.  Die  Oberpostdirektionen  entscheiden  tiber  die  gegen  Verfiigungen  und 
Anurdnuugen  der  UuUeren  Dienststellen  erbobeneu  Beschw  erden. 

4.  Das  Staatsmiuisterium  fiir  Yerkehrsangelegenheiten  kann  di<-  Krledigung 
bestitnmter  GeschUfte  fiir  inebrere  oder  alle  Oberpostdirektionsbezirke  einer 
Oberpostdirektion  oder  besondcren  Koinmissaren  tibertrngen. 

§  6. 

2.  Zusainineusetzang  und  Geschaf  tse  rledigung. 

I.  Die  Leitung  der  Oberpostdirektion  steht  deui  Oberpostdirektor  zu.  Ihm 
ist  die  erforderlicbe  Zabi  von  Referenten  und  Hilfsarbeitern  beigegeben.  Dag 
notige  Hilfspersonal  ist  in  Bureaus  zusammeugefaBt. 

2-  In  alien  dienstliehen  Angelegenbeiten  ist  die  Entscheidung  des  Ober- 
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postdirektors  maGgebend.  Er  regelt  die  Vertoilung  und  den  Gang  der  Gesch&fte 
im  Rahmen  der  von  dein  Staatsministerium  fiir  Verkehrsangclegenheiten  zu  er- 
lassenden  Gesch&ftsordnung. 

8  Aus  der  Zahl  der  Ueferenten  werden  von  dem  Staatsministerium  fiir 
Verkehrsangelegenheiteu  standige  Vertreter  aufgestellt.  Sie  haben  den  Ober- 
postdirektor  auch  in  seiner  Anwesenheit  in  bestimmten  Angelegeoheiteu  von 
geringerer  Bedeutung  zu  vertreten. 

4.  Einer  der  standigen  Vertreter  wird  von  dem  Staatiministerium  fiir  Ver- 
kehrsangelegenheiten  a  1 8  erster  Stellvertreter  bestimmt,  welcher  bei  Abwesenheit 
des  Oberpostdirektors  dessen  Geschilfte  zu  fiihren  hat. 

5.  Der  Oberpostdirektor  ist  befugt,  deu  Kefcrenton  und  ihren  Stellvertretern 
gewisse  Gescliftfte  mehr  untergeordneter  Art  zur  selbstandigen  Erledigung  zu 
iibertragen. 

§  6. 
Amter. 

1.  Die  Amter  sind  dem  Staatsministerium  fiir  Verkehrhangelegenheiten 
unterstellt.  Dem  mit  der  Leitung  der  Gesehafte  betrauten  Vorstande  werden 
naeh  Bedarf  Referenten  und  das  nbtige  Hilfspersonal  (Bureaus;  beigegeben.  Der 
Stellvertreter  des  Vorstandes  wird  von  dem  Staatsministerium  fur  Verkehrs- 
angelegenheiten  bestimmt. 

2.  Den  Am  tern  obliegt  die  selbstilndige  Erledigung  der  zugewieseueii  Auf- 
gaheo  naeh  der  von  dem  Staatsministerium  fiir  Verkehrsangelegenheiten  zu  er- 
lassenden  Geschftftaordiiung.  Sie  verkehren  mit  den  Dienststellen  der  eigenen 
und  fremden  Verkehrsverwaltungeu,  dann  mit  alien  Stellen  und  Behbrden  der 
iibrigen  Staatsverwaltungszweige,  die.  Ministerieu  ausgenommen. 

3.  Die  Bestimmung  des  §  5  Ziffer  5  rindet  auf  die  Amter  sinngematf  An- 
wendung. 

4.  Den  Am  tern  steht  die  geaetzliche  Vertretuug  der  Verwaltung  nicht  zu; 
sie  obliegt  fur  den  Geschttftskreis  eiues  Amtes  jener  Oberpostdirektion,  in  deren 
Bezirk  das  Amt  semen  Sitz  hat,  hiusichtlich  des  Versicherungsamtes  insoweit,  als 
Angelegenheiten  der  Post-  und  Telegraphenverwaltung  in  Frage  kommen. 

Die  gesetzlichen  Befugnisse  und  Obliegenheiten  des  Vcrsicherungsamtes  als 
Ausfiihrungsbehorde  im  Sinne  des  §  128  des  Gewerbe-Unfallversicherungsgesetzes 
werden  hierdurch  nicht  beriihrt. 

§  7. 

Aufgaben  der  auBeren  Dienststellen. 

Die  Aufgaben  der  Post-  und  Telegraphcnanstalten,  sowie  der  sonstigen 
ftuBeren  Dienststellen  werden  durch  das  Staatsministerium  fiir  Verkehrsangelegen- 
heiten bestimmt. 

C.  SchluBbestimmungen. 

Gegenwartigo  Verwaltungsordnung  tritt  am  1.  April  l!M)7  in  Kraft. 
Mit  dem  gleichen  Zeitpunkte  werden  aufgehoben  die  Verordnungen  vom 
17.  Jttll  1886, l)  vom  24.  Dezember  1896,  vom  22.  Oktober  I8{»8,  vom  7.  September 


»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1886  S.  817. 
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1901, l)  vom  22.  April  190."»  und  vom  20.  Juni  1906,  die  Verwaltung  und  den  Betrieb 
der  K.  Verkehrsanstalten  betreffend  (Oesetz-  und  Verordnungsblatt  1886  S.  437, 
1896  S.  673,  1898  S.  687,  1901  S.  609,  1905  S.  317  und  517),  ferner  die  Vorordnung 
vom  15.  Juni  1852,  die  Verwaltung  und  den  Betrieb  des  Ludwig-Kanals  betreffend 
(Regierungsblatt  S.  753),  und  die  Verordnung  vom  20.  Marz  1877,  die  Leitung  und 
Fuhrung  der  Staatseisenbahnbauten,  hier  das  Rechnungswesen  betreffend  (Gesetz- 
und  Verordnungsblatt  S.  59). 

Dan  Staatsministerinm  fiir  Verkehrsangelegenheiten  wird  ermachtigt,  die 
erforderlichen  Vollzugs-  und  Uberleitungsbestimmungen  zu  treffen. 

Es  ist  insbesondere  ermachtigt,  nahere  Vorachrifton  dariiber  zu  erlassen, 
welche  Behfirden  und  Beatnten  berufen  sind,  als  Vertreter  der  Staatskasse  zu 
handeln  und  Erklarungen  sowie  Zustellungen  entgegenzunohmen. 


Unparn.    KrlnB  des  Handelsministers  an  die  Kiiniglich  ungarische 
Goncralinspektion  fiir  Kisenbahn  und  Sehiffahrt,  betr.  cinhcitliche 
Normen  hczuglich  des  Baucs  und  der  Ausrustung  von  Schmal 
spurbahnen. 

Ich  babe  bestimmt,  dali  in  Zukunft  Schmalspurbahnen  fiir  den  allgemeinen 
Verkehr,  ferner  Klein- und  Industriebahnen  —  sofern  sie  nicht  einen  erganzenden 
Teil  bereits  bestehender,  von  den  nachstehend  anpefuhrten  Normen  abweicbenden 
Schmnlspurbalinen  bilden  —  nur  mit  einer  Spurweite  von  700  mm  und  3,3  t 
Achsendruck  oder  mit  einer  Spurweite  von  760  mm  und  einem  Achsendruck  von 
4,.s  bis  6,o  oder  7/.  t  erbaut  werden  durfen.  Das  bei  diesen  Eisenbahnen  zu  ver- 
wendende  Sehieneninaterial  darf  wie  bisher  nur  auH  Stahl  angefertigt  sein;  seine 
hoehste  Inanspruchnahme  dart'  bei  Klein-  und  Industriebahnen  l,son  kg  fiir  den 
Ouadratzentimeter,  hinge^en  bei  Bahnen  fiir  den  allgemeinen  Verkehr  nur  l.ooo  kg 
auf  den  Ouadratzentimeter  betrageu.  Deingeniflii  muC  das  Sehienengewicht  fiir 
den  laufenden  Meter  bei  Bahnen,  die  dem  allgemeinen  Verkehr  dienen,  mindestens 
betragen : 

bei  einem  Aehsendruck  von  3,2  t     9  kg, 

r  *  ■  w     4,5  „     10     „  , 

it  ■  ■  it     6,0  n    13     0  , 

»       ■  ■  „   7,5  „   15   i,  • 

Zugleich  wird  angeordnet,  daG  auf  den  Babnstrecken  mit  mehr  als  12 %o 
Gefalle  die  zur  Verwondung  kommenden  Schienen  1  kg  sehweier  sein  miissen 
als  auf  den  Strecken  mit  geringeren  GeflUlen  oder  aber,  daC  auf  den  betreffenden 
Bahnstrecken  die  Schwellen  dichter  zu  legen  sind.  Fiir  die  Bahnen  mit  einer 
Spurweite  von  700  mm  wird  der  kleinste  Kriitnmungshalhmesser  auf  20  m  und 
die  stiindliche  Hochstgeschwindigkeit  auf  20  km  festgesetzt.  Auf  Klein-  und 
Industriebahnen  mit  760  mm  Spurweite  darf  der  kleinste  Krummungshalbmesser 
30  m  und  die  stiindliche  Hochstgeschwindigkeit  25  km  betragen;  auf  den  dem 
offentlichen  Verkehr  dienendeu  Bahnen  mit  760  mm  Spurweite  wird  der  kleinste 


i)  Vgl.  Archiv  fur  Ebeubahnweaeii  1901  S.  1359. 
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Kriimmungshalbmesser  auf  50  ra,  die  stiindliche  Hoohstgeschwindigkeit  auf  40  km 
festpesetzt. 

Frankreich.  Gesetz  vom  24.  Dezember  1900,  betr.  Gemeinntitzigkeits- 
erkliirung  einer  normalspurigen  Lokalbahn  von  Saint  -  Quentin 
nach  Ham. 

Die  neue  Bahnetrecke  wird  der  Gesellschaft  mit  beschrftnkter  Haftung  der 
Eisenbahnen  des  Departemeuts  Aisnc  konzessioniert. 


Gesetz  voui  29.  Dezember  1906,  betr.  Einlosung  der  Lokalbahn- 

netze  der  neuen  Gesellschaft  fur  die  Eisenbabnen  von  Bouches 

du-Rhone  und  der  Gesellschaft  der  chemins  de  f'er  regionaux  des 

Bouches-du-Rhone  tlurcb  das  Departement  und  Erteilung  der  Kon- 

zession  fUr  den  Betrieb  dieser  Netze  an  die  Zentralgesellschaft 

filr  Eisen-  und  StraCenbahnen. 

Das  Departement  Bouches-du-Rhone  wird  ermachtigt,  die  vorbezeichneten 
Lokalbahnnetze  einzulbsen.  Die  Einlosung  und  der  Ubergang  der  Bahnnetze  auf 
dns  Departement  soli  am  l.Juli  1907  erfolgen.  Gleiehzeitig  wird  das  Departement 
erniHchligt,  geinaG  dem  zwischen  ihm  und  der  ZentralgeselUchaft  fur  Eisen-  und 
Stralieubahnen  getroft'enen  Abkouimen  dieser  den  ferneren  Betrieb  zu  ubertragen. 


Gesetz  vom  '29.  Dezember  1906,  betr.  Genehmigung  des  Abkommens 
zwischen  dem  Ministerium  der  nftentlichen  Arbeiten  und  der  Ge- 
sellschaft der  franzosisehen  Si'ulhalmen  iiber  den  Bau  der  Linie 
von  Saint-Andre  nach  Puget  -Thrnicr*. 

In  dem  durch  das  Gesetz  genehmijrten  Abkominen  wird  der  Sudbahngesell- 
schat't  fur  Rechnung  des  Staates  der  Bau  und  die  Ausriistung  der  bezeichneten 
Linie  ubertragen. 

Gesetz  vom  31.  Dezember  1906,  betr.  Geracinniitzigkeitserkltlrung 

von  zwei  normalspurigen  Loknlbnhnnctzcn  ini  Departement  Landes. 

Die  beiden  Netze  bestclien  einer»eits  aus  den  Linien  von  Mezos  nach  Saint- 
Julien-eu-Born,  von  I'za  nach  Lit-et-Mixe,  von  Mimizan  (bourg)  nach  Mimizan-les- 
Bains  sow  ie  von  Linxe  nach  Saint-Girons  und  andererseits  aus  den  Linien  von 
Biscarroasc  nach  Mimizan-les-Bains  mit  Abzweiguug  nach  Biscarrosse-plage,  von 
Labouheyre  nach  Bias  und  von  Dax  nach  Azur.  Die  Konzession  wird  einer 
Privatgesellschaft  erteilt. 
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Verordnung  des  Priisidenten  der  Republik,  betreffend  die  Neu- 

gestaltung  des  Eisenbahnrats,  vora  2.  Januar  1U07. 

(VerSffentlieht  im  Journal  officiel  vom  'A/3.  Januar  1907,  S.  38.) 

Der  Prasideut  der  franzosisehcn  Republik  verordnet  auf  den  Bericht  des 
Ministers  der  offentlichen  Arbeiten,  der  Post  und  der  Telegraphen,  gem&B  deru 
ErlaB  vom  1.  Januar  1878,  betreffend  die  Einsetzung  eines  Eisenbahnrats,  und 
gernafl  dein  ErlaG  vom  17.  August  18!»8,  betreffend  die  Einrichtung  des  Eisen- 
bahnrat*: 

A  r  t  i  k  e  1  1. 

Der  im  Ministerium  der  Offentlichen  Arbeiten,  der  Post  und  der  Telegraphen 
eingesetste  Eisenbahnrat  ist  zur  Abgabe  eines  Gutachtens  berufen: 
fiber  die  Oenebmigiing  der  Tarife; 

iiber  die  Auslegung:  1.  der  Gesetze  und  Verordnungen  iiber  den  Eisenbahn- 

verkebr  und  -betrieb,     der  Konzessionsurkunden,  8.  der  Bedingnishefte; 
iiber  die  Beziehungen  der  Eisenbahuverwaltungen  untereinander  und  mit 

den  Konzessionsinhabern  von  Zweiglinieo; 
iiber  die  von  deu  Eisenbahnverwaltungen  ubgeschlossenen  und  der  Geneh- 

migung  des  Ministers  unterliegendeu  Vert  rage; 
iiber  die  AntrRge  auf  Ermachtigung  zur  Ausgabe  von  Eisenbahnsihuld- 

verschreibungen; 

fiber  die  Antrage  auf  Einrichtung  von  Bahnhiifen  odor  Haltestellen  auf  den 
in  Betrieb  betindlichen  Linien. 

A  r  t  i  k  e  1  2. 

Der  Eisenbahnrat  verhandelt  auCerdem  iiber  alle  ihm  vom  Minister  vorge- 
legten  Fragen,  betreffs  des  Baus  und  Betriebs  der  Uaupt-,  Neben-  oder  Straflen- 
bahnen,  insbesondere  fiber  die  Art  und  Weise  der  Inbetriebsetzung  neuer  Liiiieu, 
den  Rfickkauf  von  Konzessionen  und  die  Verschmelzung  der  Gesellschaften. 

Er  wird  gleicherinaBen  befragt  fiber  die  Organisation  der  von  den  Eisen- 
bahngesellschaften  errichteten  Pensions-  und  Sparkassen  und  ahnlichen  Wohl- 
fahrtseinrichtungen. 

A  r  t  i  k  e  1  3. 

Der  Eisenbahnrat  besteht  aus  kraft  Gesetzes  und  durch  Verordnung  be- 
rufenen  Mitgliedern. 

Kraft  Gesetzes  berufene  Mitglieder  sind: 

die  frfiheren  Minister  der  offentlichen  Arbeiten,  die  Mitglieder  des  Parla- 
mentes  sind; 

die  Prasidenten  der  Eisenbahn-  und  der  Zollkommission  des  Senats; 

die  Prasidenten  der  Kotnmission  fur  Offentliche  Arbeiten,  Eisenbahnen  und 

Verkehrswege  und  der  Kommission  fur  Z.'ille  im  Abgeordnetenhause; 
der  President  der  Abteilung  fiir  offentliche  Arbeiten,  Post-  und  Telegraphen, 

fur  Landwirtschaft,  Handel  und  Industrie,  fiir  Arbeit  und  soziale  Ffirsorge 

im  Staatsrat; 

der  Direktor  fiir  Eisenbahnen  im  Mluisterluui  der  offentlichen  Arbeiten; 
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der  Direktor  fiir  Wege,  Schiflfahrt  und  Bergbau  im  Ministerium  der  offent- 
lichen  Arbeiten; 

der  Direktor  fiir  Personalien  und  fiir  Reihnungsfiihrung  im  Ministerium  der 

iiffentliebcn  Arbeiten; 
der  Direktor  der  Kisenbahn-Verkebrskontrolle; 
tier  Direktor  der  Staatgeisenbahnen: 

der  VizepriUident  des  AussehuBses  fiir  den  terbniscben  Betrieb  der  Eisen- 
balmen. 

Die.  durch  Verordnung  berufenen  Mitglieder  umfassen: 
awi.il f  Senatoren; 
zwanzig  Abgeordnete; 

ftinf  Mitglieder  der  Abteilung  fiir  iifTentliche  Arbeiten  des  StaatsraU; 

zwei  Mitglieder  des  Kassationshofs; 

ein  Mitglied  des  Recbnungshofs ; 

ein  Mitglied  des  Mngistrats  von  Paris; 

ein  Mitglied  des  Generalrats  fiir  das  Departement  Seine; 

ftinf  Vertreter  des  Finanzministeriums: 

drei  Vertreter  des  Ministerium*  fiir  Handel  and  Industrie; 

zwei  Vertreter  des  Ministeriums  fiir  Arbeit  and  soziale  Fursorge; 

ftinf  Vertreter  des  Ministeriums  fiir  Landwirtaehaft; 

einen  Vertreter  des  Ministeriums  der  auswartigen  Angelegenheiten; 

einen  Vrertreter  <ies  Ministeriums  des  Innern; 

einen  Vertreter  des  Kriegsmlnisteriums ; 

zwei  Vertreter  des  Ministeriums  fur  die  Kolonien; 

einen  Vertreter  des  Uuterstaatssekretariats  fiir  Post  und  Telegraphen; 

fiint'  Mitglieder  der  Beborde  fiir  Briicken  und  l^andstrafien: 

ein  Mitglied  der  Behiirde  fiir  Bergbau; 

ein  Mitglied  des  llandelsgericbtshofs  des  Departements  Seine; 
zwiilf  Mitglieder  der  llandelskammern  von  Paris  und  der  Departements; 
ein  Mitglied  des  beratenden  Ausschusses  fiir  Kunst  und  Oewerbe; 
zwei  Mitglieder  der  beratenden  Kammcrn  fiir  Kunst  und  Gewerbe; 
zwei  Vertreter  orduungsinilUig  gonebmigter  kaufmanniscber  oder  industrieller 
Vereinigungen; 

sieben  Mitglieder  der  nationalen  Gesellscbaft  fiir  franziisisibe  I^ndwirtsehaft, 
der  nationalen  Gesellscbaft  zur  Forderung  der  Landwirtechaft,  der  Ge- 
sellscbaft franztisiscber  Landwirte,  der  nationalen  Gesellachaft  fiir  fran- 
zoslscben  Gartenbau,  der  Gesellschaft  franztisiscber  Weinbauer  und  fiir 
Kebenkultur  oder  anderer  landwirtflehaftluher  Gosellschaften ; 

einen  Vertreter  der  Bergwerksindustrie ; 

drei  Vertreter  der  Binnonseblffahrt; 

einen  Vertreter  des  Sin  tides  der  Gewerbetreibeuden  in  den  Zentraluiarkt- 

hallen  von  Paris; 
drei  Zivilingenieure ; 
einen  Aktuar; 

ein  Mitglied  des  standigen  Aussebusses  des  internationalen  Kisenbahn- 
kongresses; 

zwei  Vertreter  der  Arbeiter  und  Angestellteu  der  EUenbabugeaellscbafteu. 
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Artikel  4. 

Die  Direktoren  der  Eisenbahnkontrolle  und  der  mit  der  besonderen  Auf- 
sicbt  iibcr  die  Staatseiscnbahnen  betraute  Oberingenieur  haben  in  dem  Eisenbahn- 
rat  fiir  die  Angelegenheiten  ihres  Dienstbereichs  besehliefiende  und  fiir  die  iibrigen 
Angelegenheiten  beratendo  Stimme.  Sie  kbnnen  sich  mit  beratender  Stimme 
durch  einen  ihnen  unterstellten  Dienstvorsteher  vertreten  lassen. 

Die  Ingeniourc  bei  der  Eiscnbahndirektion  und  der  Oberingenieur  der 
Briicken  und  LandstraBen  Oder  der  Bergwerke,  der  Dienstvorsteher  der  Konlrolle 
fiir  die  Tfttigkeit  der  Eisenbahuagenten  baben  tnit  beratender  Stimme  Zutritt  zu 
dem  Eisenbahnrat.  Der  Eisenbahndirektor  bei  der  Statthalterschaft  von  Algier 
bat  in  dem  Eisenbahnrat  fiir  die  Algier  betreffenden  Angelegenheiten  bewchliefiende 
Stimme.  In  seiner  Abwesenheit  wird  er  durch  den  Pariser  Korrespondenten  der 
Eisenbahndirektion  bei  der  allgemeinen  Verwaltung  Algiers  vertreten. 

Artikel  5. 

Den  Vorsitz  im  Eisenbahnrat  fiibrt  der  Minister  der  iiffentlichen  Arbeiten, 
der  Post  und  der  Telographen. 

Alljahrlich  wird  durcb  MinisterialerlaG  ein  Vizeprasident  ernannt,  der  in 
Abwesenheit  des  Ministers  den  Vorsitz  in  den  Sitzungen  fuhrt,  den  Geschaftsgang 
regelt  und  die  Berichterstatter  bestimmt. 

Artikel  6. 

Ein  Schriftfiihrer  mit  beschlieCender  und  drei  Hilfsachrififiibrer  mit  bera- 
tender Stimme,  die  aus  den  Bericbterstattern  oder  Beisitzern  der  Abteilung  fiir 
offentliche  Arbeiten  des  Staatsrats  zu  entnehmen  sind,  werden  durch  Ministerial- 
erlau  dem  Eisenbahnrat  zugeteilt.  Der  Schriftfdhrer  und  die  Hilfsschriftfiihrer 
konncn  gleichberechtigt  mit  den  Mitgliedern  des  Eisenbahnrats  zur  Berichterstat- 
tung  berufen  werden. 

Vier  auf  Vorscblag  des  Vizeprasidenten  des  Eisenbahnrats  durch  Ministerial- 
erlaB  ernannte  und  aus  der  Abteilung  fiir  offentliche  Arbeiten  ausgcwahlte  Bei- 
sitzer  im  Staatsrat  werden  dem  Eisenbahnrat  als  Berichterstatter  fiir  Angelegen- 
heiten  von  geringerer  Bedeutung  zugeteilt.   Sie  haben  beratende  Stimme, 

Artikel  7. 

Die  Mitglieder  des  Eisenbahnrats  werden  durch  eine  auf  Vorschlag  de> 
Ministers  der  ciffentlichen  Arbeiten,  der  l'ost  und  der  Telegraphen  ergehende 
Verordnung  ernnnut;  bei  den  die  verschiedenen  Ministerien  vertretenden  Mit- 
gliedern des  Eisenbahnrats  geht  der  Ernennung  eine  AuUerung  des  betreflenden 
Ministers  voran. 

Auf  alle  Falle  werden  gemali  der  Verordnung  voin  3.  November  1906  durch 
eine  auf  Vorschlag  des  Ministers  fur  Handel  und  Industrie  ergehende  Verordnung 
ernannt: 

1.  die  drei  Vertreter  des  Ministeriums  fiir  Handel  und  Industrie; 

2.  das  Mitglied  des  Handelsgericlitshofs  des  Departements  Seine; 

3.  die  zwolf  Mitglieder  der  Handelskaminern  von  Paris  und  der  Departements; 

4.  das  Mitglied  des  beratenden  Ausschusses  fiir  Kunst  und  Gewerbe; 

5.  die  beiden  Mitglieder  der  beratenden  Kammern  fiir  Kunst  und  Gewerbe; 
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6.  die  beiden  Vertreter  ordnungsra&Cig  genehmigter  kaufmannischer  oder 
industrieller  Vereiaiguagen; 

7.  der  Vertreter  des  Standes  der  Gewerbetreibenden  in  den  Zentralmarkt- 
hallen  von  Paris. 

Artikel  a 

Die  Mitglieder  des  Eisenbahnrats  werden  auf  zwei  Jahre  ernannt,  die  aus- 
scheidenden  Mitglieder  konnen  wieder  ernannt  werden. 

Artikel  9. 

Dif  Mitglieder,  wek-he  die  Amteverriclitungen,  auf  denen  ihre  Ernennung 
beruhte,  nicht  raehr  ausiiben,  scheiden  krnft  Gesetzes  aus  dem  Eisenbahnrat  aus. 
Sie  werden  sofort  durcb  Mitglieder  aus  den  Berufskroisen,  die  sie  gemflC  den 
Bestimtnungen  der  Art.  3  und  4  vertraten,  ersetzt. 

Artikel  10. 

Die  Mitglieder  des  Eisenbahnrats  erhalton  fur  ihre  Tatigkeit  keine  Be- 
soldung. 

Artikel  11. 

Innerhalb  des  Eisenbahnrats  wird  ein  standiger  AusschuC  zur  Beratung  und 
Begutachtung  der  laufenden  Angelegenheiten  gebildet.  Deu  Vorsitz  in  diesein 
AusschuC  fiihrt  der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  und  in  seiner  Abwesenheit 
der  Vizepritsident.  Er  umfaCt  aufierdetn  kraft  Gesetzes  berufene  und  alljahrlich 
dunh  den  Minister  ernannte  Mitglieder. 

Kraft  Gesetzes  berufene  Mitglieder  des  standigen  Aussehusses  sind: 
Der  Direktor  der  Eisenbahnen,  der  Direktor  der  Wege,  der  Schiffahrt  und 
der  Bergwerke,  der  Direktor  der  Personalien  und  der  Rechnungsfiihrung  ira  Mini- 
steriuin  der  offentlichen  Arbeiten,  der  Direktor  dor  Verkehrskontrolle  der  Eisen- 
bahnen und  der  Direktor  der  Staatsei*enbahnen. 

Die  alljlihrlich  vom  Minister  ernannten  Mitglieder  umfassen: 

drei  Senatoren,  darunter  der  President  der  Eisenbahnkominission  des  Senate; 

fiinf  Abgeordnete,  darunter  der  Prftsident  der  Komtnission  fiir  offentliche 

Arbeiten,  Eisenbahnen  und  Verkehrswege  im  Abgeordnetenhause; 
fiinf  der  Abteilung  fiir  iiffentliche  Arbeiten  angehorende  Mitglieder  des 

Staatsrats; 
ein  Mitglied  des  Kassationshofs; 
ein  Mitglied  des  Rechnungshofs; 
ein  Mitglied  des  Magistrals  von  Paris; 
zwei  Vertreter  des  Finanzministeriums; 
drei  Vertreter  des  Ministeriums  fiir  Handel  uud  Industrie; 
eiuen  Vertreter  des  Ministeriums  fur  Arbeit  und  soziale  Fursorge; 
einen  Vertreter  des  Landwirtschaftsministeriums; 

drei  Mitglieder  der  Behorden  fiir  Briicken  und  Landstrafien  und  fiir  Berg- 
werke : 

vierzehn  Vertreter  des  Handels,  der  Industrie  und  der  Landwirtschaft; 
zwei  Vertreter  der  Binuenschiffahrt; 
drei  Zivilingenieure: 
Archiv  for  Eigenbahnwewsn.   1907.  38 
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ein  Mitglied  der  standigen  Kommission  des  internationalen  Eisenbahn- 
kongresses; 

einen  Vertreter  der  Arbeiter  und  Beam  ten  der  Eisenbahngesellschaften. 

Die  Direktoren  der  Elsenbahnkontrolle  und  der  mit  der  besonderen  Aufsicht 
iiber  die  Staatseisenbahnen  betraute  Oberingenieur  haben  fiir  die  Angelegenheiten 
ihres  Dienstbereichs  mit  beschlieSender  Stimme  und  fiir  die  iibrigen  Angelegen- 
heiten mit  beratender  Stimme  Zutritt  zu  dem  standigen  AusschuG. 

Der  Direktor  der  Eisenbahneu  bei  der  Statthalierachaft  von  Algier  hat 
ebenfalls  fdr  die  Algier  betreffenden  Angelegenheiten  mit  beschlieCender  Stimme 
Zutritt  zu  dem  AusschuC. 

Die  Ingenieure  bei  der  Eisenbahndirektion  und  der  Oberingenieur  der 
Briickun  und  Landstrafien  oder  der  Bergwerke  sowie  der  Dienstvoreteher  der 
Eontrolle  fiir  die  Tatigkeit  der  Eisenbahnaxenteu  haben  mit  beratender  Stimme 
Zutritt  zu  dem  standigen  Ausschufl. 

Die  ubrigen  Mitglieder  des  Eisenbahnrats,  die  nicht  dem  standigen  Aussehufi 
angehuren,  haben  Zutritt  zu  diesem  AusschuG. 

Der  Sehriftfiihrer,  die  Hilfsschriftfiihrer  und  die  dem  Eiaenbahnrat  tiber- 
wiesenen  Berichterstatter  werden  in  derselben  Eigenschaft  dem  Bttndigen  Aua- 
schuG  zugeteilt. 

Der  stftndige  AusschuG  verhandelt  auf  Grund  eines  schriftlichen  Bericht*. 

Zur  Vorprilfung  der  Angelegenheiten  konnen  innerhalb  des  standigen  Aus- 
schusses  beaondere  Unterausschiisse  eingesetzt  werden,  deren  Mitglieder  vom 
Vizeprrtsidenten  ernannt  werden. 

Artikel  12. 

Vor  die  Generalversammlung  des  Eisenbahnrats  sind  die  Angelegenheiten 
zu  bringen,  die  ihr  wegen  ihrcr  Bedeutung  vom  Minister  oder  vom  Vizepraside nten 
von  Amts  wegen  oder  auf  Antrag  von  mindestens  fiinf  Mitgliedern  des  stftndigen 
Ausschusses  iiberwiesen  werden. 

Die  Generalveraammlung  des  Eisenbahnrats  verhandelt  auf  Grund  eines 
schriftlichen  Berichts. 

Artikel  13. 

Der  Eisenbahnrat  kann  mit  Zustimmung  des  Ministers  Untersuchungen  ver- 
anstalten.  Er  vernimmt  die  Personen,  deren  Verhor  er  zur  Aufkl&rung  fur  seine 
Beratungen  fiir  nutzlich  erachtet.  Er  ladt  sie  aus  eigner  EntschlieGung  oder  auf 
ihren  Antrag. 

Artikel  14. 

Der  Eisenbahnrat  tritt  zur  Generalversammlung  zusammen,  so  oft  e«  das 
Geschaftsbedurfnis  erheischt. 

Der  standige  AusschuG  tritt  regelmftflig  »«inmal  wiichentlich  zusammen. 

Artikel  15. 

Alle  friiheren,  dieser  Verordnung  zuwiderlaufenden  Bestimtnungen  treten 
auGer  Kraft. 
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Artikel  16. 

Der  Minister  der  offontlicben  Arbeiten,  der  Post  und  der  Telegraphen  wird 
mit  der  Ausfuhrung  dieser  Verordnuog  beauftragt 

*  * 

Die  neae  Verordnung  weist  gegenuber  der  friiheren  vom  17.  August  18981) 
bemerkenswerte  Anderungen  auf.  Die  Mltgliederzahl  des  Eiaenbahnrats  wird  er- 
heblich  vermehrt.  Von  den  neu  hinzutreteoden  Mitgliedern  sind  hervorzuheben: 
die  friiheren  Minister  der  SrTentlichen  Arbeiten,  soweit  sie  einen  Sitz  im  Parla- 
ment  haben,  der  Direktor  der  Eisenbahnverkehrskontrolle,  die  beiden  Mitglieder 
des  Kassationshofs,  je  ein  Mitglied  des  M  agist  rats  von  Paris  und  des  Generalrats 
fur  das  Seine-Departement,  die  Vertreter  des  neuen  Arbeitsministeriums  sowie 
des  Koloniahninisteriums.  Handel  und  Industrie  werden  in  Zukunft  durch  eine 
grofiere  Zahl  von  AngehSrigen  dieser  Berufe  als  bisher  im  Eisenbahnrat  vertreten 
sein.  Bemerkenswert  1st  insbesondere  auch  die  Heranzieimng  eines  Vertteters 
der  Eisenbahnen  Algiers  zu  dem  Eisenbahnrat.  Ganz  neu  sind  die  im  Art.  7  ent- 
haltenen  Vorschriften  fiber  das  bei  der  Ernennung  der  Mitglieder  einzubaltende 
Verfahren,  sowie  die  Bestimmung  des  Art.  10,  in  der  die  Mitgliedschaft  als  unbe- 
soldetes  Ehrenamt  gekennzeichnet  wird.  Wie  in  der  Zusammensetzung  des  ge- 
8amten  Eisenbahnrats  treten  auch  in  der  des  standigen  Ausschusses  entsprechende 
Neuerungen  ein. 


Ruttlaild.  Allerhochst  am  13.  Oktober  1906  bestfitigte  Verfttgung 
des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom  24.  Mai  1906,  betr. 
die  Vereinigung  der  Moskau-Jaroslawl-Archangelsk-Eisenbahn  mit 
der  St.  Petersburg- Wjfttka-Eisenbahn  zu  einer  Verwaltung. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
23.  Dczember  1906,  No.  51.) 

1.  Diese  Vereinigung  zu  einer  Verwaltung  soli  am  1.  Januar  1907  erfolgcn  und 

2.  den  so  vereinigten  Eisenbahnverwaltungm  wird  der  Name  „Nordliche 
Eisenbahnen"  beigelegt. 


Verordnung  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom  14./28. 
September  1900  fur  das  Zentralamt  und  fur  die  Bezirksausschflsse, 
betr.  Regelung  der  Massentransporte  auf  den  Eisenbahnen.2) 

Artikel  l.3) 

Zur  volligen  und  planmftfiigen  Ausnutzung  der  Leistungsfahigkeit  der  Eisen- 

»)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1898  S.  1410. 
3)  Vgl.  S.  546  dieses  Heftes. 

3)  Die  zu  den  einzolnen  Bezirksausschiissen  gehorigeo  Bahnen  haben  alien 
Anordnungen  der  Ausschiisse  nachzukommen,  sofern  diese  nicht  gegen  die  be- 
stehenden  Gesetzesbestimmungen,  die  Vorschriften  des  allgemelnen  Statuts  russi- 
scher  Eisenbahnen  und  diese  Verordnung  verstofien.  Die  durch  das  Allgemeine 
Statut  festgelegten  Rechte  und  Pflichten  der  Eisenbahnen  werden  durch  diese 
Verordnung  in  keiner  Weise  beriihrt. 
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bahnen  fur  den  Orts-  und  Durchgangsverkehr  von  Massengutern  wird  das  Eisen- 
bahnnetz  in  Bezirke  eingeteilt,  fiir  die  nach  Bedtirfnis  besondere  Bezirksausschiisse 
zu  bilden  sind.  Die  einheitliche  Tatigkeit  der  letzteren  wird  durch  das  bei  der 
Reichseisenbahnverwaltung  zu  bildendc  Zentralamt  geregelt.  Die  genannten  Be- 
zirksausschiisse unterstehen  dcm  Ministeriuin  der  Verkehrsanstalten. 

Artikel  2. ») 

Die  Verteilung  der  Eisenbahnen  anf  die  verschiedenen  Gebiete  und  die 
Bestimmung  dcs  Sitzes  der  Ausschiisse  int  durch  den  Minister  der  Verkehre- 
atiBtiilten  zu  regeln.  Die  hioriiber  getroffenen  Bestimmungen  sind  aber  erst  auf 
der  Versammluug  beini  Zentralamt  zu  prufen  und  den  Ministern  der  Finanzen  und  fur 
Handel  und  Industrie,  ferner  dem  Chef  der  Hauptverwaltung  fiir  Aekerbau  und 
Landwirtschaft  zur  Erklarung  des  Einverstandnisses  vorzulegen. 

I    Die  Dienstoblienenheiten  der  Bezirksausschiisse. 

Artikel  3. 
Die  Bezlrksaussehu.sse  setzen  sich  zusammen: 

a)  aus  dem  vnin  Minister  der  Verkehrsanstalten  zu  bestimmenden  Voi- 
sitzenden; 

b)  aus  den  von  den  betreffenden  Ressortchefg  zu  bestimmenden  Vertretern 
der  Ministerien  der  Finanzen,  fur  Handel  und  Industrie  sowie  des  Chefs 
der  Hauptverwaltung  fiir  Aekerbau  und  Landwirtschaft; 

c)  aus  je  2  Semstwovertretern  jedes  im  Dienstbereich  des  in  Frage  kom- 
menden  Ausschusses  belegenon  Gouverneinents;  diese  Vertreter  sind  von 
den  Gouvernements-Semstwoversammlungen  zu  wahlcu; 

d)  aus  je  einem  Vertreter  der  interessierten  Vereine:  der  Borsenausschiisse, 
der  landwirtschaftlichen  Gesellschaften  und  Genossenschaften,  deren 
Ttttigkeit  iiber  die  Grenzen  eines  Landkreises  hinausgeht  —  sowie  der 
Gewerbekonferenzen  und 

e)  aus  je  einem  von  der  betreffenden  Verwaltung  oder  Direktion  zu  be- 
stimmenden Vertreter  der  in  dem  Wirkungsbereiehe  des  Ausschusses 
gelegenen  Eisenbahnen. 

Sind  Fragen  zu  prufen,  die  die  Beforderung  von  Militargut,  Verpflegungsgut, 
Futtor  und  Saatgutern  fur  von  MiCernten  betroflene  Gegenden  betrefifen,  so  sind 
nach  Bedarf  Vertreter  des  Kriegsministers  und  des  Ministers  des  Itinera  zu  den 
AusscbuOsitzungen  hlnzuzuziehen.  Steben  Fragen  zur  Vcrhandlung,  die  fiir  eine 
Privatbahn  —  selbst  wenn  sie  zu  einem  anderen  Gebiet  gehiiren  sollte  —  ein 
Interesse  haben,  so  ist  auch  der  Vertreter  dieser  Bahn  hlnzuzuziehen. 

Desgleichen  sind  Vertreter  der  Verfrachter  groCer  Giiterabfertigungsstellen 
zu  den  Ausschufisitzungen  einzuladen.   Die  zur  Entsendung  eines  Vertreters  be- 

i)  Vor  dor  ersten  Einberufung  der  Versammlung  durch  das  Zentralamt  be- 
stimmt  der  Minister  der  Verkehrsanstalten  im  Einvernehmen  mit  den  Ministern 
der  Finanzen  und  fttr  Handel  und  Industrie  sowie  mit  dem  Chef  der  Hauptverwaltung 
fiir  Aekerbau  und  Landwirtschaft  in  Anlehnung  an  den  Punkt  1  des  Allerhdchst  am 
22.  April  1906  bestatigten  Reichsratsgutachtens  die  erste  Verteilung  der  Eisen- 
bahnen auf  die  Gebiete  und  den  Sitz  der  Be/.irksausachusse. 
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rechtigten  Giiterabfertigungsstelleu  werden  vom  AueschuB  bestimmt,  der  auch  die 
Vorschriften  fur  die  Wahl  der  Vertreter  erlaBt. 

AuBerdem  ist  der  Vorsitzende  berechtigt,  zu  den  Sitzungen  auch  nndere 
Personen  einzuladen,  die  bei  der  Beratung  der  Frage  nutzlich  sein  kiinnen. 

A  r  t  i  k  e  1  4. 

Zu  den  Dienstobliegenheiten  des  Ausschussea  gehflrt: 

a)  die  Feststellung  der  Art  und  des  Umfanges  der  auf  den  Bahncn  des 
Bczirks  zu  erwartenden  Transport**,  sowie  Anstellung  von  Erwllgungen 
sowohl  uber  die  beste  und  planmflBige  Ausnutzung  ihrer  Lcistungsfahig- 
keit  mit  Riicksicht  auf  die  an  sie  gestellten  Anforderungen,  als  auch  uber 
die  Verhiitung  und  Bcseitigung  etwaiger  Hindernisse  und  Storungen  in 
der  regelrechten  Abfertigung  und  Befurderung  von  Giitern; 

b)  festzustellen,  ob  es  notwcndig  ist,  die  Leistungsfahigkeit  der  Bahnen  im 
Orts-  und  Durchgangsverkehr  des  Gebietes  oder  einzelner  Teile  zu  er- 
hShen;  den  Bau  von  neuen  Bahnen  und  Zufuhrbahnen  anzuregen;  Spezial- 
wagen  zu  beschaffen,  endlich  Lagerrftume  zu  bauen  oder  anderc  Hilfs- 
einrichtungen  zu  treffen; 

v)  die  Ursachen  klarzustellen,  die  die  regeltnftfiigen  Betriebe  der  Bahnen 
des  betreffenden  Gebiets  erschweren.  Hierbei  sind  diejenigen  Mafi- 
nahmen  anzugeben,  die  geeignet  erscheinen,  die  vorhandenen  Hinder- 
nisse  zu  beseitigen  oder  wenigstens  zu  verringem; 

d)  Vorschlage  fiir  die  Anderung  der  bestehenden  Gesetzes-  und  BefSrderungs- 
vorschriften  zu  raachen,  soweit  diese  Notwendigkeit  sich  aus  der  Praxis 
ergeben  hat; 

e)  beim  Zentralamt  zu  beantragen,  daC  1.  Giitern  eines  bestimmten  Verkehrs 
oder  einer  besonderen  Bestimmungsstation  unter  Urastanden  der  Vorzug 
vor  anderen  in  der  Beihenfolge  gegeben  werde,  2.  bestimmte  Gttter  vor 
and  ere  n  abgefertigt  werden,  sobald  ihre  Abfertigung  auCerhalb  der  Reihen- 
folge  zeitweilig  einem  dringendcn  Bedilrfnis  entspricht,  3.  genehmigt 
werde,  daB  in  Abweichung  von  den  fiir  die  Reihenfolge  festgesetzten 
Regeln  Giiter  nach  MaCgabe  der  Verteilung  der  Wagen  unter  die  Ab- 
sender  befbrdert  werden  durfen  und  4.  bei  Anhaufungen  von  Giitern 
unter  Umstanden  Umwegsrouten  bestimmt  werden;1) 

f)  die  Prufung  der  jahrlichen  Aufstellung  iiber  den  Giiterverkehr  innerhalb 
des  Gebiets.  Diese  Aufstellungen  sind  von  der  Geschaftsstelle  des  Aua- 
schusses  anzufertigen ; 

g)  die  Prufung  der  Abrechnung  iiber  die  Unterhaltungskosten  des  Aus- 
schusses  sowie  die  BeschluCfassung  hieriiber;  der  AusschuB  iet  berechtigt, 
fur  die  vorlaufige  Priifung  der  Abrechnung  aus  seiner  Mitte  eine  be- 
sondere  Priifangskommission  zu  wahlen; 

h)  die  Wahl  der  Vertreter  fiir  die  Verhandlungen  beim  Zentralamt  und 

i)  die  Bezeichnung  der  Giiterabfertigungsstellen,  die  ihre  Vertreter  (auH  der 


l)  Wird  vom  BezirksausschuB  ein  Antrag  gestellt,  Giiter  nach  besonderen 
Vorschriften  abzufertigen,  so  ist  dem  Zentralamt  gleichzeitig  mit  dem  Antrage 
auch  ein  EntwuTf  zu  diesen  Vorschriften  vorzulegen. 
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Zahl  der  Abseoder  und  Empfanger)  zu  den  Ausschiissen  entsendcn  kon- 
nen.   (Artikel  3.) 

Art  ike)  5. 

Die  Bezirksau88chii8.se  halteu  Hire  Sitzungen  nach  Bedarf,  mindestens  aber 
zweimal  im  Jahre  ab.  Der  Zcitpunkt  fiir  eine  Sitzung  wird  vora  Vorsitzenden 
des  Ausschusses  oder  von  der  vorhergehenden  Versammlung  bestimmt.  Eine 
AusschuBsitzung  ist  beschlufifahig,  wenn  an  ihr  mindestens  fiinfzehn  Mitglieder 
(Artikel  3)  teilnehmen. 

Artikel  6. 

Fiir  die  BeschluBfassung  des  Ausschusses  geniigt  einfache  Stimmenmehr- 
heit.   Bei  Stiramengleichheit  entseheidet  die  Stitnme  des  Vorsitzenden. 

Die  Protokolle  iiber  die  Sitzungen  sind  dem  Zentralamt  einzureichen. 

Die  Grunde  fiir  die  Beschliisso  sind  in  den  Protokollen  zum  Ausdrucke  zu 
bringen;  zutreftendenfalls  sind  diesen  auch  die  schriftlich  eingereichten,  ab- 
weichenden  Meinungcn  oinzelner  Mitglieder  beizufiigeu. 

Artikel  7. 

Der  Ausschuli  bildet  aus  seiner  Mitte  einen  Arbeitsausschufi,  der  aus  dem 
Vorsitzenden  und  den  drei,  im  Artikel  3  genannten  Vertretern  der  Eiseubahnen 
besteht.  An  den  miudestens  einmal  im  Monat  statt6ndenden  Sitzungen  des  Ar- 
beitsaussi-husBes  kimnen  auch  die  iibrigen  Mitglieder  des  Bezirksausschusses  mit 
beratender  Stimme  teilnehmen.  AuCerdem  steht  dem  Vorsitzenden  das  Recht  zu, 
auch  andere  fiir  die  zu  erorternden  Fragen  von  Nutzen  erscheinende  Peraonen 
zu  diesen  Sitzungen  einzuladen.1) 

Diese  Bureaus  arbeiten  unter  der  Leitung  des  Arbeitsausschusscs  des  Be- 
zirksaussehusses. 

Artikel  8. 

Zu  den  Dienstobliegenheiten  des  Arbeitsausschusses  gehort: 

a)  die  Feststcllung  der  Leistungsfahigkeit  der  Bahnen  im  Orta-  und  Durch- 
gangsverkehr  und  das  genaue  Stndinm  der  Leistungen  der  Bahnen  des 
(iebieteB; 

h)  die  regelrecbte  und  standigc  Feststellung  dea  Umfanges  der  den  Bahnen 
bevorstehenden  Transporte; 

c)  etwaigen  Transportschwierigkeiten  und  Anhaufungen  von  Gutern  vor- 
zubeugen  und  zu  bestimmten  Zeiten  Plane  iiber  die  Abfertigung  von 
Gutern  aufzustellen; 

d)  im  Einvernehmen  mit  der  in  Frage  kommenden  Eisenbabnverwaltung  bei 
der  Beforderung  von  Gutern  entstehende  Schwierigkeiten  zu  beseitigen; 


')  Um  den  Verkehr  aus  moglichster  Nfthe  regeln  zu  konnen  (innerhalb  des 
betreflenden  Be/.irkes),  ist,  wo  es  erforderlich  erscheint,  die  SchaOung  besonderer 
Lokalbureaus  zulasaig.  Der  Sitz  einea  solcben  Bureaus,  sein  Wirkungsbereich 
und  seine  Zusammensetzung  sind  durch  besondere  Vorachriften  festzusetz«  n. 
Letztere  sind  von  dem  Bezirksaussehufi  aufzustellen  und  dem  Zentralamt  zur  Ge- 
nehmigung  vorzulegen. 
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e)  eine  vorubergohende  V>r«tarkung  der  Bahnen  des  Gebiets  durcb  Roll- 
material  auderer  Bahneu  desselben  Gebiets,  und  zwar  inncrhalb  der 
Grenzen,  die  hierfur  vom  Zentralamt  vorgcsehen  sind.1) 

f)  beim  Zentralamt  Antrage  zu  .stellen,  den  Wagenbestand  einer  Bahn  zu 
verstlirkeii,  sobald  der  Bedarf  durcb  einen  Wagenaustausch  innerhalb 
des  Bezirks  nicht  gederkt  werden  kann  (gemafl  e); 

g)  den  regelreehten  Wagenaustausch  auf  den  Obergangastationen  zu  uber- 
wachen,  MiBverstaudnisse  zu  bt/seitigen  und  dafiir  zu  sorgen,  daB  die 
leeren  Wagen  auf  dem  kurzesten  Wege  zuritckbefordert  und  moglichst 
bald  zur  Verfiigung  gestollt  werd«n; 

b)  beim  Zentralamt  in  dringendirn  Fallen  die  Festsetzung  von  neuen  Urn- 
wegsrouten  nach  Bedarf  zu  bcantragen,  urn  die  Guter  schleunigst  ab- 
fahren  zu  kiinnen; 

i)  in  dringenden,  keinen  Aufschub  leidenden  Fallen  den  Verwaltungen  An- 
weisung  zu  geben,  die  bidadenen  oder  unterwegs  befindlichen  Wagen 
notigcnfalls  auf  Umwegen  zu  befordern;  hieriiber  ist  dem  Zentralamt 
umsehend  zu  bcrichten; 

k)  dem  Zentralamt  Antrage  und  Anfragen  aller  Art,  die  die  Durclifiihrung 
von  Gutertransporti-n  betreffen  und  sofortige  Entschcidung  oder  Be- 
statigung  erfordern,  mit  sciuem  Gutachten  versehen  vorzulegen; 

1)  in  dringenden,  keinen  Aufschub  duldenden  Fallen  beim  Zentralamt  wegen 
notwendiger  Abweichungen  von  den  bestehenden  Vorschriften  iiber  die 
Reihenfolgc  in  der  Giiterabfertigung  aowie  iiber  die  Wagenverteilung 
vorstellig  zu  werden: 

in)  Entwiirfe  fiir  die  Normen  iiber  den  Austausch,  in  denen  notigenfalls  auch 
die  Leitung  anzugeben  ist,  auszuarbeiten,  um  sie  dem  Zentralamt  zur 
Bestatigung  vorzulegen,  und 

n)  die  Vorbereitung  des  gesamten  Materials  fur  die  vom  Ausschufl  zu  priifen- 
den  Sachen. 

Werden  Fragen  angeregt,  die  da.s  Interesse  einer,  wenn  auch  zu  einom 
anderen  Bezirk  gehorenden  Privatbahn  betrenen,  so  ist  ein  Vertreter  von  ihr  zu 
den  Sitzungen  des  ArbcitsaussehusaeB  einzuladen. 

Wird  von  dem  Vertreter  irgend  einer  solchen  Bahn  Widerspruch  erhoben, 
wcil  die  Interesseu  dieser  Bahn  beriihrt  werden,  so  ist  die  Sache  dem  Zentralamt 
vorzulegen. 

Artikel  9. 

Zur  Erledigung  der  laufenden  Geschafte  ist  bei  jedem  Auaachufi  ein  Bureau 
einzorichten.  Die  Leitung  dieses  Bureaus  obliegt  dem  Vorsitzenden  des  Aus- 
achuasea. 

Artikel  10. 

Die  Ausachusse  sind  berechtigt,  von  den  Eisenbahnen  sowic  von  alien  in 
Frage  kommenden  Behorden  als:   den  Semstwos,  landwirtschaftlichen  Geaell- 


•)  Alle  Anordnungen  iiber  die  Umstationierung  von  Bollmaterial  sind  tele- 
graphisch  zu  trefTen.  Dem  Zentralamt  sind  Abschriften  solcher  Telegramme  vor- 
zulegen. 
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schaften,  Borsenausschussen,  ferner  von  den  Mllit&r-  und  Zivilverwaltungen  Aus- 
kunfte  uber  den  Giiterverkehr  einzuholen. 

Artikel  11. 

Die  Eisenbahnen  haben  dem  AusschuB  ihres  Bezirkg  notwendige  Angaben 
in  regelm&Big  wiederkehrenden  Zeitpunkten,  sowie  eilige,  schriftliche  und  lele- 
graphische  Mitteilungen  zu  mat-hen.  Die  regelmftfiigen  Angaben  sind  nach  einer 
vom  Zentralamt  erlassenen  Auweisung  einzureichen.  Derartige  Angaben,  die 
aulierhalb  des  Bezirks  Hegende  Bahncn  betreflen,  sind  dagegen  von  dem  zust&n- 
digen  Ausschufl  zu  machen.  Gelegentluhe  8chriftliche  Anfragen  infonnatorigcher 
Art  kdnnen  von  den  Bczirksausschussen  auch  unmitielbar  bei  den  Verwaltungen 
solcher  Bahnen  gestellt  werden,  die  nicht  in  ihrem  Bezirk  gelegen  slnd. 

Die  vom  Zentralamt  geforderten  Angaben  haben  die  Bezirksausschiisse  nach 
einer  von  ersterem  vorgeschriebenen  Form  zu  liefern. 

Artikel  12. 

Die  Sitzungen  des  Arbeitsausschusses  slnd  vom  Vorsilzenden  des  Bezirks- 
ausBchusses  je  nach  Bedarf,  mindestens  aber  einmal  im  Monat  anzuberaumen. 

Artikel  13. 

Zu  den  Obliegenheiten  des  Vorsitzenden  eines  Bezirksausschusses  gehort: 

1.  die  Geschafte  und  die  Verwaltung  des  Ausschusses  zu  filhren; 

2.  die  Gesch&fte  des  Bureaus  zu  lei  ten; 

3.  den  Verwaltungen  der  Bahnen  seines  Bezirks  die  Guterbeforderungspl&ne 
bekannt  zu  geben  und  sie  dem  Zentralamt  mitzuteilen; 

4.  die  Beschldsse  des  Arbeitsausschusses  zur  Ausfuhrung  zu  bringen; 

6.  in  besonderen  Ausnahmef&llen  Wagen  jeder  Art  (sowohl  leere  als  auch 
beladene)  derart  an  ihren  Bestimmungsort  zu  leiten,  daS  sie  voriiber- 
gehend  die  Punkte  oder  Strecken  umgehen,  auf  denen  ein  Verkehrs- 
hindernis  oder  eine  Stoning  eingetreten  ist,  die  in  dem  Lauf  der  Wagen 
eine  Stockung  hervorrufen  konnte.  Beriihrt  eine  derartige  Umleitung 
Bahnen  eines  anderen  Bezirks,  so  ist  eine  solche  Anordnung  nur  im 
Einvernehmen  mit  dem  Vorsitzenden  des  betreffenden  Ausschusses  zu 
treffen; 

6.  die  Leitung  des  Betriebes  der  Bahnen  seines  Bezirks  bezuglich  der  Aus- 
nutzung  ihrer  Leistungsf&hijrkeit  fiir  den  Orta-  und  Durchgangsverkehr 
zu  priifen,  desgleichen  an  Ort  und  Stelle  mit  den  Vertretern  der  be- 
treffenden Bahn  die  den  Giiterverkehr  hemmenden  Ursachenklarzustellen; 

7.  die  regelmafligen  und  auUergewdhnlichen  Sitzungen  des  Ausschusses 
und  seines  Arbeitsausschusses  anzuberaumen  und 

8.  im  Rahmen  des  vom  Minister  der  Verkehrsanstalten  genehmigten  Etats 
iiber  die  Ausgaben  fiir  den  AusschuB  und  seine  Organe  zu  verfugeu. 

Artikel  14. 

Die  AusschuBmitglieder  sind  berechtigt,  in  die  Bucher  der  Guterabfertigungs- 
stellen  ihres  Bezirks  Einsicht  zu  nehmen,  die  die  Reihenfolge  feststellen,  in  der 
die  Guter  zur  Beforderung  gelangen  milssen.  In  alien  anderen  Fragen  und  mit  An- 
trilgen  aller  Art  haben  sich  die  AusschuBmitglieder  an  den  Vorsitzenden  zu  wenden. 
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Artikol  15. 

Die  Vorsitzenden  und  die  Bureaubeamten  der  Bezirksausschusse  sind  den 
Staatscisenbahnbeamten  gleichgcstellt. 

Die  Vorsitzenden  und  dercn  Vertreter  erhalten  innerhalb  ihres  Bezirks  und 
auf  dem  Wege  nach  St.  Petersburg  auf  alien  Staats-  und  Privatbahnen  freie 
Fahrt  in  der  ersten  Wagenklasse  (Jnhreskarten).  Die  iibrigen  Bcamten  des  Aus- 
schusses  erhalten  bei  Kommandierungen  in  Dienstangelegenheiten  Freischeine 
fiir  Privat-  und  Staatseisenbahnen. 

Der  Vorsitzende  und  dessen  Vertreter  ist  wahrend  der  Erledigung  seiner 
Amtspflichten  als  solcher  borechtigt,  gebuhrenfreie  Diensttelegramme  bei  den 
Staats-  und  Privatbahnen  aufzugeben. 

Artikel  16. 

Allen  von  den  Behdrden  und  den  Eisenbahnen  des  Bezirks  ernannten  Aus- 
schufimitgliedern  wird  innerhalb  des  Bezirks  auf  Grund  von  Jahresfreischeinen 
auf  samtlichen  Staats-  und  Privatcisenbahnen  freie  Fahrt  in  der  ersten  Wagenklasse 
gewahrt.  Die  iibrigen  Mitglieder  sind  zur  Benutzung  von  Freischeinen  zur  ein- 
maJigen  Fahrt  von  ihrem  Wohnsitze  bis  zum  Sitze  des  Ausschusses  und  zuriick 
berechtigt. 

II.  Die  DienstobHegenheiten  des  Zentralamtes. 

Artikel  17. 

Zur  einheitlichen  Regelung  der  Arbeiten  bei  den  Bezirksausschiissen  und 
«ur  allgemcinen  Leitung  ihrer  Tfttigkeit  wird  bei  der  Reichseisenbahnverwaltung 
ein  Zentralamt  gebildet.  Dieses  besteht:  aus  dem  vom  Minister  der  Verkehrs- 
anstalten  zu  bestimmenden  Vorsitzenden,  sowie  aus  je  einem  Mitgliede  der  Mi- 
nisterien  der  Finanzen  und  fiir  Handel  und  Industrie  sowie  dem  Chef  der  Haupt- 
verwaltung  fiir  Ackerbau  und  Landwirtschaft.  Die  Mitglieder  sind  von  den 
Ressortchefs  zu  bestimmen. 

Dem  Zentralamt  obliegt  die  Einberufung  der  periodischen  Konferensen 
(Art.  20)  und  die  Leitung  aller  GeschJlfte  dieser  Konferenzen  (Art.  18 »). 

1st  der  Vorsitzende  oder  sind  Mitglieder  des  Zentralamtes  am  Erscheinen 
verhindert,  so  sind  durch  Vorfugung  der  betreffenden  Behdrde  Vertreter  zu  be- 
stimmen. 

Zu  den  Sitzungen  des  Zentralamtes  werden  durch  den  Vorsitzenden  ge- 
gebenenfalls  Vertreter  des  Eriegsministers  sowie  des  Ministers  des  Jnnern  und 
der  Verwaltungen  von  Privatbahnen  eingeladen.  Ferner  konnen  Vertreter  des 
Handels,  der  Industrie  und  der  Landwirtschaft  aus  den  Mitgliedern  der  beim 
Zentralamt  tagenden  Konferenz  (Art.  20)  hinzugezogen  werden. 

Artikel  18. 
Zu  den  Obliegenheiten  des  Zentralamtes  gehort: 

1.  die  Prufung  der  Fragen  iiber  die  Verteilung  der  Wagen  zur  Befriedigung 
der  Bedurfnisse  der  einzelnen  Bezirke,  sowie  die  Verteilung  der  Be- 
fftrderungsmittel  unter  die  Bezirke  und  einzelnen  Bahnen; 

2.  fiir  jeden  einzelnen  Bezirk  die  Grenzen  der  Leistungsfahigkeit  der  Aus- 
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fuhrlinie  festzustellen,  wcnn  diese  von  mehreren  Bezirken  benutzt  werden 
soil;  Corner  Meinungsversehiedenheiten  zwischen  den  Ausschiissen  iiber 
die  Ausnutzung  der  Leistungsfahigkeit  gemeinsamer  Ausfuhrlinien  zu 
schlichten; 

3.  die  Priifang  aller  Fragen,  die  die  Befurderung  betreffen  und  aus  den 
Betriebsverliilltnissen  der  betreflenden  Kampagne  sieh  eryeben,  soweit 
sie  sowohl  von  den  im  Art.  17  genannten  Behorden  als  aueh  von  den 
Eisenbahnverwaltungen  sowie  don  Bezirksausschiissen  und  dereu  Vor- 
sitzendeu  aufgeworfen  werden  kiinnen; 

4.  die  Priifung  von  Fragen  iiber  die  Bevnrzugung  von  Giitern  in  der  Reihen- 
folge  ihrer  Abtertigung  in  einer  bestiminten  Riehtung  oder  nath  einer 
Bestimmungsstation; 

5.  festzustellen,  ob  die  Nntwendigkeit  vorliegt,  irgend  einer  Art  von  Giitern, 
die  in  der  Reihenfolge  zu  befordern  siud,  in  dieser  Beziehung  eine  Be- 
vorzugung  zuzubilligeu; 

*;.  die  Priifung  der  Fragen,  betreffend  die  Einrichtung  von  Umwegsrouteu, 
sofern  die  Leistungsfahigkeit  der  eigentliehen  Routen  ausgenutzt  ist; 

7.  die  Festsetzung  der  Grenzen  fur  den  Austausch  der  Wagen  zwischeD 
den  Bahnen; 

8.  die  Ausarbeitung  von  Mustern  fur  die  periodischen,  scbriftlichen  und 
telegraphischen  Mitteilungen  der  Bezirksausschiissc  Bowie  fur  die  Mit- 
teilungen  der  Bahnen  an  diese; 

9.  die  Entscheidung  oder  sonstige  Bearbeitung  aller  der  Fragen,  die  in  den 
Bezirksausschiissen  aufgeworfen  worden  Bind; 

10.  die  Priifung  des  Jahresetats  iiber  die  Verwendung  der  im  Artikel  5  des 
Allerhochst  am  22.  April  l'j:>6  bestatigten  Reichsratsgutachtens  festgesetzten 
Gebiihr,  sowie  der  Rechnungslegung  iiber  diese  Ausgaben  vor  ihrer 
Weitergabe  zur  ministeriellen  Bestatigung  und 

11.  die  Fiihrung  aller  aus  der  Tiitigkeit  der  Konferenzen  (Art.  20)  sich  er- 
gebenden  Geschafte,  als:  die  vorlilufigo  Bearbeitung  der  bei  den  Kon- 
ferenzen eingebrachten  Antrage,  die  Sammlung  und  ZuBammenstellung 
aller  fiir  die  Konferenzen  erforderlichen  Daten,  die  Festsetzung  des 
Zeitpunktes  fiir  die  Einberufung  der  Konferenzen  sowie  die  Aufstellung 
des  Programins  fiir  diese,  die  Ausfiihrung  der  auf  den  Konferenzen 
gefaBten  Besehliisse  usw. 

Artikel  19. 

Die  Versammlungen  des  Zentralamtes  gelten  als  beschlufifahig,  wenn  der 
Vorsitzende  oder  sein  Vertreter  und  mindestens  zwei  Mitglieder  anwesend  sind. 

Alle  Beschliisse  des  Zentralamtes  werden  durch  einfacbe  Stimmenmehrheit 
gefaCt.  Bei  Stimmengleichheit  entseheidet  die  Stimme  des  Vorsitzenden.  Die 
weitere  Behandlung  der  einstimmig  gefaBten  Besehlusse  des  Zentralamtes  erfolgt 
nuf  Verfiigung  des  Chefs  der  Reichseisenbahnverwaltung  (Abteilung  fiir  Betriebs- 
angelegenheiten).    Wird  in  einer  Angelcgenheit  ein  besonderes  Gutachten1)  er- 


1)  Fiir  die  Einreichung  eines  besonderen  Gutaehtens  ist  eine  Frist  von 
3  Tagen  bestimmt. 
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stattet,  so  wird  dieses  dem  Minister  der  Verkehrsanstalten  zur  endgultigen  Ent- 
scheidung  vorgelegt.  tjber  die  Entscheiduug  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten 
wird  dem  Chef  des  Ressorts,  dem  das  betreffende  AusschuAmitglied  angehdrt, 
Mitteilung  gemacht,  urn  der  Angelegenheit  den  weiteren,  durch  die  Gesetze  vor- 
geschriebenen  Gang  zu  geben. 

Artikel  20. 

Beim  Zentralamt  ist  inindestens  einmal  im  Jahre  eine  Konferenz  einzu- 
berufen.  Diese  Konferenzen  bestehen  ans  dem  Vorsitzenden  und  den  Milgliedern 
des  Zentralamtes,  den  Vorsitzenden  der  Bezirksausschiiisso  und  je  einem  Vertreter 
folgender  Gruppen  der  Bezirksausschiisse: 

1.  der  Lokalsemstwos, 

2.  der  Borsenkomitees, 

3.  der  Vereine  der  versehiedenen  Industriezweige, 

4.  der  landwirtschaftlichen  Gesellschaften  und  Genossenschaften,  ferner 
aus  Vcrtretern  ciniger  Staatseisenbahnen,  die  vom  Chef  der  Staatseisen- 
bahnverwaltnng  ernannt  werden,  und  Vertretern  der  Privatbahngesell- 
schaften. 

Aufier  den  vorstehend  bezeichneten  stftndigen  Mitgliedern  kiinnen  auch 
andere  Mitglieder  der  Bezirksausschiisse  auf  ibren  Wunseh  zur  Teilnahme  mit 
berateuder  Stimme  eingeladen  werden. 

Der  Vorsitzende  der  Konferenz,  niitigenfalls  auch  dessen  Vertreter,  ist 
durch  Stimraenmehrheit  aus  der  Zahl  der  anwesenden  stiindigen  Mitglieder  fur 
jede  Session  zu  wahlen. 

Artikel  21. 

Zu  den  Obliegenheiten  der  Konferenzen  bei  dem  Zentralamt  gehoren: 

1.  die  Priifung  und  Beschlufifassung  nach  Maflgabe  des  vorliegenden  Ma- 
terials iiber  die  zu  crwartende  Giiterbcwegung; 

2.  die  Priifung  von  Fragen  uber  Verbesscrung  und  Erhohung  der  Leistungs- 
fahigkeit  der  Eisenbahnen; 

8.  die  Priifung  und  Beschluflfassung  der  Vorschlage  uber  den  Bedarf  an 
Lagerrftumen,  Zufuhrspeichern  und  Elevatoren; 

4.  die  Priifung  von  Fragen  liber  Anderungen  der  bestehenden  Gesetzes- 
bestimmungen,  Regeln  und  Vorschriften  fiir  den  Giitertransport,  soweit 
die  Notwendigkeit  hierzu  sich  aus  der  Praxis  ergibt; 

5.  die  Priifung  der  Jahresberichte  der  Ausschiisse  uber  deren  Tatigkeit 
sowie  die  Priifung  der  Rechnungslcgung  iiber  die  Gesamteinnahmen 
und  -Ausgaben  der  Ausschiisse  und 

<;.  Erorterung  aller  iibrigen  Fragen,1)  die  der-Konferenz  durch  das  Zentral- 
amt zugehen  und  Verhandlungsgegenstftnde  beriihren,  die  zur  Zustilndig- 
keit  der  Bezirksausschiisse  gehoren. 


•)  Fiir  die  Priifung  und  Bcarbeitung  einzelner  Fragen  bleibt  es  der  Kon 
ferenz  ubcrlassen,  aus  ihrer  Mitte  besondere  Ausschiisse  zu  bilden. 
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Artikel  '22. 

Die  Geschaftsfiihrung  der  Konferenz  (Ssjesd)  obliegt  dem  Zentralamt.  Zu 
diesem  Zwecke  ist  ein  besonderes  Bureau  einzurichten,  das  ausserdem  die  Ge- 
schafte  des  Zentralamtes  zu  erledigtn  hat. 

Die  Arbeiten  dieses  Bureaus  leitet  nach  den  Anweisungen  des  Vorsitzenden 
des  Zentralamtes  ein  Vorstehcr. 

Artikel  23. 

Der  Vorsitzcnde  des  Zentralamtes,  seine  Vertreter  sowie  die  Mltglieder  sind 
von  den  Rossortchefs  zu  bestimmcn. 

Artikel  24. 

Die  Beamten  des  Bureaus  werden  auf  Vorschlag  des  Vorsitzenden  des 
Zentralamtes  durch  den  Chef  der  Reichseisenbahnverwaltung  ernannt.  Die  Beamten 
dcB  Bureaus  sind  den  Beamten  der  Reichseisenbahnverwaltung  gleichgestellt. 

Artikel  25. 

Alle  Mitglioder  der  Konferenz  beim  Zentralamt  sind  berechtigt,  zur  Relse 
nach  dem  Konferenzorte  und  zuriick  einmalige  freie  Fahrt  auf  der  Eisenbahn  zu 
beanspruchen. 

Artikel  26. 

Zur  Deckung  der  fur  die  Unterhaltung  der  Bezirksansschusse  sowie  der 
durch  die  Einberufung  der  Konferenzen  beim  Zentralamt  entstehenden  Kosten 
wird  dem  Minister  der  Verkehrsanstalten  anheimgestellt,  wahrend  des  Bestehens 
der  bezeichneten  Ausschiissc  innerhnlb  der  Grenzen  ihrer  Tatigkeit  eine  beson- 
dere  Gebiihr  von  hiichstens  10  Kopeken  fur  den  Wagen  fur  solche  Giiter  zu  er- 
heben,  die  nach  dem  Wagenladunfjstarif  befordert  oder  in  einer  Menge  aufge- 
geben  werden,  deren  Beforderung  mindestens  75%  der  Tragfahigkeit  des  Wagens 
beansprucht. 

Artikel  27. 

Die  Vorschrit'ten  iiber  die  Erhebung,  Aufbewahrung  und  Verausgabung 
dieser  Gebiihr,  sowie  uber  die  Rechnungslegung  sind  vom  Minister  der  Verkehrs- 
anstalten im  Einvernehmen  mit  dem  Finanzminister  zu  erlassen. 


Philippineil.  Gesetz  vom  1.  Marz  1906,  betr.  die  Bildung  und  Organi- 
sation der  joristischen  Personen,  ihre  Gerechtsame  und  die  Pflichten 
ihrer  Direktoren  und  anderen  Beamten,  die  Rechte  und  Verbind- 
lichkeiten  der  Aktionflre  und  Mitglieder  sowie  die  Bedingungen 
filr  die  Geschttftsftihrung  solcher  juristischen  Personen  usw. l) 

Das  Gesetz  ist  von  dem  amerikanischen  Amt  fur  die  Philippinen  erlassen 
und  am  1.  April  1906  in  Kraft  getreten.  Es  umfafit  192  Paragraphen  und  zerfallt 
in  einen  allgemeinen  und  eincn  besonderen  Teil. 

Der  allgemeine  Teil  gibt  einige  BegrifTsbestimmungen  und  enthalt  Vor- 
schrlften  iiber  die  Organisation  und  Satzungen  der  juristischen  Personen,  die 

')  Vgl.  S.  649  dieses  Heftes. 
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Versammlung  der  Mitglieder  odcr  Aktionare,  die  Direktoren,  Aktien  und  Aktien- 
iobaber,  die  Zwangsvollstreckung  in  die  Gerechtsame  der  juristischen  Personen, 
ihre  Auflosung  nnd  schliefllich  die  auslandischen  juristischen  Personen  sowie 
mehrere  Einzelbestimmungen.  Der  besondere  Teil  behandelt  die  einzelnen  Arten 
der  juristischen  Personeu  und  hierunter  nn  erster  Stelle  in  den  §§  81  bis  102 
die  Eisenbahngesellschaften.  Der  Inhalt  dieser  Bestimmungen  iiber  die 
EisenbahngeselUihaften  iat  folgender: 

§  81.  In  der  Belastung  des  Grundeigentums  und  der  Ausgabe  von  Schuld- 
verschreibungen  stum  Zwecke  der  Durchfiihrung  ihres  Unternehmens  werden  die 
Eisenbahngesellschaften  freier  als  andere  juristische  Personen  gestellt. 

§  82.  Vor  Inangriffnahme  der  Bauausfiihrung  miissen  die  Plttne  dem  Di- 
rektor  der  offentlichen  Arbeiteu  und  durch  ihn  dem  Amt  vorgelegt  werden. 

§  83.  An  Wegeiibergangen  sind  die  fur  die  offcntliche  Sicherheit  erforder- 
licheu  Yorrichtungen  auzubringen;  Briicken  und  Wegeiiberg&nge  miissen  so  an- 
gelegt  und  unterhalten  werden,  daC  der  offentliehe  Verkehr  nicht  beeintrachtigt 
wird. 

§  84.  Auf  der  ganzen  Lilnge  der  Linien  sind  Telegraphenleitungen  anzu- 
legen,  deren  Staugen  auch  sur  gleichzeitigen  Aufnabme  der  Leitungen  der  Re- 
gierung  geeignet  sein  rnussen. 

§  85.  Vor  der  BetriebserofFnung  hat  eine  eingehende  Besichtigung  der  An- 
lagen  durch  den  Direktor  der  offentlicheu  Arbeiten  stattzufinden,  und  die  Betriebs- 
eroffnung  darf  er8t  erfolgen,  wenn  dieser  sie  genehmigt. 

§  86.  Zur  Durchfiihrung  des  Baues  und  Betriebes  erhalten  die  Eisenbahn- 
gesellschaften eine  Reihe  von  Vorrechten  verschiedener  Art,  die  sich  auf  den 
Grunderwerb,  die  Bauausfiihrung  und  BeschafTung  von  Bau-  und  Betriebsmaterial, 
die  Einrauinung  eine.s  Zuruckbehaltungs-  und  Pfaudrechts  an  den  befordcrten 
G litem  und  eincs  Verkaufsrechts  bei  den  nicht  abgenommenen  und  den  ieicht 
verderblichen  Gutern  sowie  auf  die  Verwendung  des  Verkaufserloses  beziehen. 

§  87.  Die  Eisenbahngesellschaften  sind  dagegen  verpflichtet,  unter  ange- 
messenen,  in  Gemeinschaft  mit  dem  Postdirektor  festzusetzenden  Bedingungen  die 
Post  zu  befordern;  wird  eine  Einigung  nicht  er/ielt,  so  setzt  die  oberste  Verwal- 
tungsbehorde  nach  Anhorung  der  Eisenbahngesellschaften  die  Bedingungen  fest. 

§  88.  Die  Eisenbahngesellschaften  miissen  Kreuzungen  ihrer  Linien  durch 
andere  Bahnen  gestatten. 

§  89.  Die  Eisenbahngesellschaften  haben  einen  Fahrplan  aufzustellen,  zu 
verufTentlichen  und  nach  Moglichkeit  einzuhalten. 

§  90.  Die  Eisenbahngesellschaften  miissen  in  gewissem  Umfange  Freigepack 
und  dariiber  hinaus  Personengepack,  dessen  Begriff  naher  festgestellt  wird,  unter 
bestimmten  Bedingungen  gegen  Entgelt  befordern. 

§  91.  Die  Lokomotiven  miissen  mit  Glocke  und  Dampfpfeife,  die  wenigstens 
300  m  vor  Wegettbergftngen  in  Tatigkeit  zu  setzen  sind,  ausgeriistet,  und  die 
Zuge  mit  einer  Notbremse  versehen  sein. 

§  92.  An  den  Lokomotiven  sind  Funkenfanger  anzubringen;  uberhaupt 
sind  Vorkehrungen  zu  treffen,  daC  die  Umgebungen  der  Bahnen  gegen  Feuers- 
gefahr  moglichst  geschiitzt  sind. 

§  93.  An  belebten  Orten  ist  eine  Huchstgeschwindigkeit  von  15  km  in  der 
Stunde  vorgeschrieben;  die  Ortsbehiirden  kiinnen  diese  Hochstgeschwindigkeit 
noch  weiter  herabsetzen. 
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§  94.  Die  Zug-  und  Bahnhofsbeamten  haben  an  Hut  oder  Miitze  ein  Ab- 
zeichen  ihrer  Dienststellung  zu  tragen. 

§  96.  Bei  der  Auaahme  von  Qepick  ist  dieses  mit  einem  Schein  zu  be- 
kleben,  ein  Duplikat  des  Scheins  ist  dem  Reisenden  auszuhandigen ;  geschieht 
dies  nicht,  so  braucht  der  Reisende  keine  Gebiihr  su  zahlen  und  kann  eine  etwa 
schon  gezahlte  zuruckfordern. 

§  96.  Die  Eisenbahngesellschaften  solleu  die  BefSrderung  solcher  Gegen- 
stfinde  verweigern,  deren  Transport  von  der  Regierung  verboten  ist 

§  97.  Die  Tarife  sind  auf  den  Bahnhofen  auszuhangen  und  mindestens  zehn 
Tage  vor  ihrem  Inkrafttreten  in  zwei  in  Manila  erscheinenden  Zeitungen  zu  ver- 
offentlichen. 

§  98.  Die  Eisenbahngesellschaften  rniissen  binnen  zwei  J  ah  re  n  nach  ihrer 
Grunduug  mindestens  funf  Meilen  ihrer  Linie  und  binnen  jedes  weiteren  J  ah  res 
weitere  fiinf  Meilen  vollenden  und  in  Betrieb  nehmen,  widrigenfalls  sie  des 
Rechtes  auf  Fortsetzung  der  Linie  uber  die  bereits  vollendete  Strecke  hinaus 
verlustig  gehen. 

§  99.  Die  Eisenbahngesellschaften  miissen  spatestens  bis  zum  1.  Marz  jeden 
Jahres  einen  Betriebsberlcht  einreichen,  der  Angaben  iiber  das  in  dem  betreffen- 
den  Jahr  aufgewandte  Anlagekapital,  die  laufenden  Ansgaben  und  Einnahmen 
und  die  Menge  der  befiirderten  Giiter  entbalteu  mufi. 

§  100.  Die  Eisenbahngesellschaften  miissen  jedein  Reisenden,  dem  sie  eine 
Fahrkarte  verkaufen,  einen  Sitzplatz  und  die  zur  Reise  erforderliche  Bequeinlich- 
keit  gewahren. 

§  101.  Reisende,  die  sich  weigern,  ihre  Fahrkarte  zu  bezahlen,  vorzuzeigen 
oder  abzugeben,  kiinnen  unter  Vermeidung  unnotiger  (iewalt  an  einem  geeigneten 
Orte  aus  dem  Zugc  entfernt  werden. 

§  102.  Jede  Eisenbahngesellschaft  hat  das  Recht,  geeignete  Vorschriften 
zur  Regelung  des  Personen-  und  Guterverkehrs  zu  erlaasen. 
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Garbe,  Robert,  Geheimcr  Baurat,  Mitglied  der  Konigl.  Eisenbahndirektion 
in  Berlin.  Die  Dampflokoraotive  der  Gegenwart.  Mit  388 
Textabbildungen,  2i  lithographierten  Tafeln  und  2  Zahlentafeln. 
Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin. 

Im  Auftrage  des  Ministers  der  tfffentlichen  Arbeiten  haben  der 
Eisenbahndirektor  Bate  in  Magdeburg  und  der  Eisenbahnbauinspektor 
von  Borries  in  Hannover  im  Friihjahr  1891  eine  Reise  nach  Nordamerika 
unternomraen,  uni  die  Eisenbahn-Verkehrs-  und  Betriebsverhaltnisse,  die 
Bauart  der  Eisenbahnfahrzeugc  usw.  zu  studieren.  Der  von  diescn  Herren 
erstattete,  in  C.  W.  Kreidels  Verlag  in  Wiesbaden  erschienene  Bericht 
uber  die  araerikanischen  Bahnen  in  technischer  Beziehung,  in  dem  auch 
die  amerikani8chen  Lokomotiven  eingehend  besprochen  worden  sind,  hat 
damals  Veranlassung  gegeben,  beim  Ban  der  Betriebsmittel  fur  die  preuEi- 
schen  Staatsbahnen  sich  mehr  und  mehr  den  amerikanischen  Vorbildern 
anzuschlieCen,  zumal  die  erhOhten  Anforderungen,  die  an  die  Zugkraft 
und  an  die  Geschwindigkeit  gestellt  wurden,  dazu  zwangen,  die  drei- 
achsigen  Lokomotiven,  die  im  Personen-  und  Giiterverkehr  Verwendung 
fanden,  durch  leistungsfHhigere  Typen  zu  ersetzen  und  fur  diese  Dienste 
vierachsige  Lokomotiven  einzufuhren. 

Seit  der  vorgenannten  Studienreise  sind  13  Jahre  vergangen.  Es 
sind  zwar  im  Jahre  1893  gelegentlich  der  Weltausstellung  in  Chicago  in 
den  verschiedensten  technischen  Fachbl&ttern  Mitteilungen  tiber  die  Be- 
triebsmittel der  nordamerikanischen  Bahnen,  insbesondere  auch  uber  die 
Lokomotiven  gemacht  worden.  Diese  Mitteilungen  konnten  aber  im 
wesentlichen  nur  das  in  dem  Bericht  des  Herrn  von  Borries  cnthaltene 
bestfttigen,  da  in  dem  dazwischen  liegenden  Zeitraum  von  zwei  Jahren 
wesentliche  Anderungen  nicht  vorgenommen  worden  waren. 
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Unter  diesen  Umstanden  muB  es  lebhaft  begrtiGt  werden,  daB  der 
Verfasser  die  von  ihm  im  Herbst  1904  ausgeftthrte  Studienreise  zum  Be- 
such  dor  Weltausstellung  in  St.  Louis  dazu  benutzt  hat,  urn  tiber  den 
gegenwihtigen  Stand  des  Lokomotivbaues  in  Nordamerika  in  seinem 
Werke:  „Die  Dampflokomotiven  der  Gegenwart"  Mitteilung  zu  machen, 
da  hierdurch  ein  Vergleieh  liber  die  inzwisehen  eingetretenen  Fortschritte 
ermoglieht  wird. 

In  alien  Landern  hat  der  Aufschwung  des  Verkehrs  an  die  Leistungs- 
fiihigkeit  der  Lokomotiven  iraraer  htthere  Anforderungen  gestellt,  sowobl 
bei  der  Zugkraft  als  auch  der  Geschwindigkeit,  Um  den  erhfihten  An- 
forderungen zu  entsprechen,  haben  die  Amcrikaner  die  Zahl  der  gekup- 
pelten  Aehsen  vermchrt  und  die  Raddrucke  sehr  erheblich  erhoht  und 
zwar  in  einera  MaBe,  wie  es  nach  den  gesetzlichen  Vorschriften  in 
Deutschland  nicht  statthaft  sein  wUrde.  Wenn  man  bei  den  amerikani- 
sehen  Lokomotiven  einen  Vergleieh  tiber  die  Fortseliritte  zwischen  denen 
aus  dem  Jahre  1891  und  den  jetzigen  Lokomotiven  zieht,  so  ergibt  sich. 
daB  die  danialigen  Formen  und  Typen  im  wesentlichen  beibehalten  sind: 
infolge  VergrOCerung  der  Kesselheizflache  sind  die  Lokomotiven  nur 
groCer  und  schwerer  geworden.  Besonders  hervorzuhebende  Fortschritte 
sind  dadurch  im  Lokomotivbau  aber  nicht  herbeigefUhrt  worden;  es  war 
im  Gegenteil  in  fast  alien  Landern  ein  gewisser  Stillstand  eingetreten. 
Da  man  in  den  meisten  Landern,  wie  auch  in  Deutschland,  so  hohe  Rad- 
drucke wie  in  Amerika  nicht  anwenden  konnte,  hat  man  angestrebt,  die 
Leistungstiihigkeit  der  Lokomotiven  einerseits  durch  bessere  Ausnutzung 
des  Dampfes  unter  Anwendung  des  Verbundsysteras  und  andererseits 
durch  Cberhitzung  des  Dampfes  zu  erhohen.  Derartige  MaBnahmen 
seheincn  umsomehr  geboten,  als  durch  die  Fortschritte  auf  elektrischem 
Gebiet  eine  nicht  zu  untersehatzende  Konkurrenz  im  Lokomotivbetrieb 
durch  EinfUhrung  der  elektrischen  Zugfiihrung  zu  erwarten  war.  Von 
den  deutschen  Technikem  haben  sich  hierbei  der  verstorbene  Geheime 
Regierungsrat,  Professor  von  Borries  bei  EinfUhrung  des  Verbund- 
systems und  der  Verfasser  bei  EinfUhrung  des  HeiBdampfes  nach  Schmidt- 
sohem  System  besonders  hervorgetan. 

Da  auf  Brennmaterialersparnis  bei  dem  niedrigen  Preis  der  Kohle  in 
den  ostlichen  Bezirken  Amerikas  kein  besonderer  Wert  gelegt  wird,  ist 
man  der  EinfUhrung  von  Verbesserungeu,  die  auf  Ersparnis  an  Brenn- 
material  hinzielcn,  sofern  dadurch  die  Einfachheit  der  Bauart  beeintrfich- 
tigt  wird,  nicht  oder  doch  nur  in  geringem  Umfange  niiher  getreten.  Es 
hat  daher  das  Verbundsystem  in  Amerika  nur  wenig  Eingang  gefunden, 
und  mit  der  Anwendung  des  HeiBdampfes  bei  Lokomotiven  hat  man  bei 
den  meisten  Bahnen  eine  abwartende  Stellung  eingenommen  und  von  ihm 
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nur  versuchsweise  Gebrauch  gemacht.  Wer  die  Schwierigkeiten  kennt, 
die  bei  Einfiihrung  eines  neuen  Prinzips  und  einer  vollst&ndig  neuen 
Bauart  eintreten,  kann  es  verstehen,  daG  die  Bahnen  nur  mit  schwerem 
Herzen  und  nur  notgedrungen  der  Anwendung  des  HeiGdampfes  n&her 
treten,  da  zunilchst  damit  Geldopfer  verbunden  sind.  Die  Anwendung 
des  HeiGdampfes  bietet  aber  ein  Mittel,  urn  bei  den  Lokomotiven  die 
Leistungsfilhigkeit  im  Verhiiltnis  zum  Gewicht  wesentlich  zu  erhfihen. 
Daher  muG  es  als  ein  besonderes  Verdienst  bezeichnet  werden,  daG  der 
Verfasser  in  seinem  Werk,  das  rait  zahlreichen  Textabbildungen  und  Tafeln 
ausgestattet  ist,  den  Konstrukteuren,  den  Eisenbahnbetriebs-  und  Werk- 
stattsbeamten,  sowie  den  Studierenden  des  Maschinenbaufaches  ein  ab- 
geschlossenes  Bild  der  Anwendung  des  HeiGdampfes  im  Lokomotivbau 
und  Lokomotivbetrieb  sowie  der  dabei  gewonnenen  Erfahrungen  gibt 
und  die  Entwurfe  raitteilt,  nach  denen  bei  der  preuGisch-hessischen  Staats- 
eisenbahnverwaltung  die  verschiedenen  Gattungen  von  HeiGdampfloko- 
motiven  gebaut  worden  sind. 

Von  alien  Bahnen,  bei  denen  der  HeiGdampf  bei  Lokomotiven  an- 
gewendet  worden  ist,  ist  die  preuGisch-hessische  Staatseisenbahnverwaltung 
am  ersten  und  am  weitesten  vorgegangen;  mit  den  im  Jahre  1907  zur 
Anlieferung  kommenden  Lokomotiven  wird  sie  1 160  HeiBdampf  lokomotiven 
haben.  Sie  hat  sich  bemuht,  unter  Beibehaltung  der  Zweikurbelmaschine 
in  Zwillingsanordnung  bei  Anwendung  hoher  Uberhitzung  die  HciGdampf- 
lokomotive  mOglichst  einfach  zu  gestalten.  Dabei  gebiihrt  neben  den 
beteiligten  Lokomotivbauanstalten  und  dem  Patentinhaber  W.  Schmidt  in 
WilhelmshOhe  bei  Cassel  besonders  dem  Verfasser  fUr  seine  rastlosen 
Bemtihungen  voile  Anerkennung.  Ob  es  mOglich  sein  wird,  bei  alien 
HeiCdampflokomotivgattungen  die  Zwillingsbauart  mit  zwei  Dampfzylindern 
beizubehalten,  lilCt  sich  heute  noch  nicht  ubersehen,  da  die  Meinungen 
uber  den  ruhigen  Gang  der  HeiCdampf-Schnellzuglokomotiven  noch  nicht 
endgultig  gekiart  sind  und  es  nicht  ausgeschlossen  erscheint,  daC  audi 
bei  der  preulJisch-hessischen  Eisenbahnverwaltung  HeiBdampflokomotiven 
mit  vier  Dampfzylindern  gebaut  werden,  wie  es  bei  mehreren  Bahnen 
bereits  geschieht. 

Wenn  die  HeiCdampflokomotiven  den  NaBdampflokomotiven  gegen- 
flber  eine  hOhere  Leistungsfahigkeit  haben,  so  darf  nicht  auGer  acht  ge- 
lassen  werden,  daG  ihre  Beschaffungskosten  auch  entsprechend  hOher  und, 
soweit  sich  bisher  Ubersehen  laGt,  daG  sie  auch  in  der  Unterhaltung  kost- 
spieliger  sind.  Zunftchst  sind  bei  diesen  Lokomotiven  im  Betriebe  noch 
recht  viele  sogenannte  Kinderkrankheiten  zu  uberwinden,  die  sich  aber 
voraussichtlich  vennindern  werden,  wenn  das  Lokomotivpersonal  sich 
mit  der  Bedienung  besser  vertraut  gemacht  hat  und  die  Lokomotivfabriken 
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bestrebt  sind,  Mangel,  die  sich  gezeigt  haben,  bei  weiteren  Ausftthrungen 
zu  vermeidcn. 

Von  verschiedenen  Seiten  wird  hervorgehoben,  daB  die  HeiBdampf- 
lokomotiven  hilutiger  zu  Ausbesserungen  AnlaB  geben  als  die  NaBdampf- 
lokoraotiven  und  daB  dad  arch  die  kilometrische  Leistang  im  Jahresdurch- 
schnitt  gegentiber  jenen  znrttckstehen.  Aach  wird  geklagt,  daB  hautig 
keine  ausreichende  Temperatur  des  Dampfes  (250 — 275  °,  statt  300 — 350  °> 
erreicht  wird.  AndercrsHts  werden  Vorspannleistungen  erspart;  nicht 
immer  gelingt  es,  die  hohere  Leistung  der  HeiBdampflokomotiven  im 
Betriebe  auszunutzcn,  wcil  die  Beschleunigung  des  Wagenamlaufs  es  nicht 
gestattet,  die  Ztige,  der  Zugkraft  der  Lokomotive  entsprechend,  auszu- 
lasten.  Aus  diesem  Grande  laBt  sich  bei  den  Gutcrzugen  mit  Sicherheit 
noch  nicht  ttbersohen,  ob  und  inwicwcit  die  Verwendung  von  HeiBdampf- 
lokomotiven  von  wirtschaftlichem  Erfolge  begleitet  ist. 

Im  besonderen  ist  noch  anzufuhren,  daB  das  Buch  in  zwei  Hauptteile 
zerlegt  ist.  In  dem  ersten  Teile,  in  dem  die  NaBdampflokomotiven  be- 
handelt  sind,  ist  nilher  eingegangen  auf  die  Lokomotivbauarten  in  Amerika, 
auf  die  GroBe  und  Leistung  amerikanischer  und  europiiischer  NaBdampf- 
lokomotiven, auf  bemerkenswerte  bauliche  Einzelheiten  neuerer  Loko- 
raotiven  sowie  auf  den  Lokomotivneubau  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika.  In  dem  letzteren  Abschnitt  sind  auch  nahere  Mitteilungen  iiber 
den  amerikanisehen  Arbeiter-  und  Beamtenstand,  ttber  Fabrikanlagen  und 
die  Einrichtungen  und  den  Betrieb  amerikanischer  Lokomotivwerkstatten 
enthalten.  Es  wttrde  zu  weit  fUhren,  auf  die  Beurteilung  der  Einzelheiten 
hier  niiher  einzugehen,  da  die  Ansichten  der  Fachleute  uber  die  Zweck- 
milBigkeit  von  Einrichtungen  oft  weit  auseinander  gehen.  Der  zweite 
Teil  des  Buches  befaBt  sich  mit  der  Entwicklung  der  HciBdampflokomo- 
tive,  der  Anwendung  hochiiberhitzten  Dampfes,  den  verschiedenen  Ober- 
hitzerbauarten,  der  Dampfmaschine  der  HeiBdampflokomotiven  der  preu- 
Bisch-hessischen  Staatseisenbahnverwaltung,  den  Schmicrvorrichtungen  und 
der  Dienstvorschrift  zur  Behandlung  der  HeiBdampflokomotiven  im  Be- 
triebe und  in  der  Werkstatt.  Er  enthalt  auch  die  verschiedenen  Betriebs- 
und  Versuchsergcbnisse,  die  bei  der  preuBisch-hessisehen  Staatseisenbahn- 
verwaltung gewonnen  sind.  Welchen  Wert  man  dem  Buche  beimiBt, 
diirfte  daraus  hervorgchen,  daB  der  Herr  Minister  der  offentliehen  Arbeiten 
filr  die  masehinentechnischen  Dezernenten  bei  den  Eisenbahndirektionen, 
filr  die  Vorstande  der  Haupt-  und  Nebenwerkstatten  und  filr  die  Vor- 
stande der  Masehineninspektionen  usw.  300  Exemplare  zum  Handgebrauch 
heschafft  hat.    Es  kann  snmit  auch  weiteren  Kreisen  empfohlen  werden. 

In  dem  Vorwort  hat  der  Verfasser  sich  abcr  die  praktischen  Hoehst- 
gesfhwindigkeiten  im  Sehnellzugsbetrieb  geftuBert  und  empfohlen,  Durch- 
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schnittsgeschwindigkeiten  von  100— 1 10  km/Std.  anzustreben,  die  voruber- 
gehend  HOchstgeschwindigkeiten  von  etwa  130  km/Std.  erfordern.  Fur 
die  bestehenden  Bahnen  dUrflen  diese  eher  zu  hoch  als  zu  niedrig  be- 
messen  sein.  IlOhere  Geschwindigkeiten  wurden  nur  mOglioh  sein  beim 
elektrischen  Betriebe  und  auf  Bahnen  mit  gunstigen  Neigungs-  und 
Krummungsverhaltnissen,  wie  bei  den  Versuchsfahrten  festgestellt  worden 
ist,  die  die  Studiengesellschaft  fur  elektrische  Schnellbahnen  seinerzeit 
auf  der  Strecke  Marienfelde — Zossen  der  Militareisenbahn  angestellt  hat. 

M. 


Hartmann,  31.,  Professor,  Oberlehrer  am  Technikum  der  freien  Hanse- 
stadt  Bremen.  Elemente  des  Eisenbahnbaues.  Webers 
illustrierte  HandbUcher,  Band  255.  Leipzig  1906.  J.  J.  Weber. 
230  S.,  mit  300  in  den  Text  gedruckten  und  20  Tafeln  Abbild. 
Im  Originalleinenband  6  M. 

Das  Buch  ist  in  erster  Linic  fUr  Baugewerkschttler  bestimmt,  denen 
es  bei  der  Wiederholung  des  in  den  Stunden  vorgetragenen  Lehrstoffes 
sowie  beim  Entwerfen  von  Nutzen  sein  kann.  Besonders  ausftihrlich  wird 
der  Oberbau  behandelt,  dem  95  Seiten  gewidmet  sind.  Die  Bahnhofs- 
anlagen  werden  auf  60  Seiten,  das  Signalwesen  auf  7  Seiten  behandelt. 
Den  Rest  bilden  Angaben  iiber  den  Inhalt  der  wichtigsten  Vorschriften, 
den  Untorbau,  die  Kreuzungen  der  Bahnen  mit  vorhandenen  Verkehrs- 
wegen  u.  a.  Bei  der  Besprechung  des  Oberbaues  sind  in  erster  Linie 
die  Einrichtungen  der  preuCisch-hessischcn  Staatsbahnen  berucksichtigt 
worden. 

Auf  S.  60  wird  ausgefuhrt,  dafi  bei  Krtimmungen  von  400  m  Ilalb- 
messer  infolge  der  UberhOhung  der  aulleren  Schiene  die  innere  Schiene 
senkrecht  stehe,  und  behauptet:  „In  solchen  Fallen  geht  man  mit  der 
Neigung  der  Schiene  von  1  : 20  hinauf  bis  1:10,  so  daB  in  scharfen 
Kriimmungen  die  Schiene  immer  noch  etwas  nach  innen  geneigt  ist." 
Die  Behauptung  ist  in  dieser  Form  nicht  richtig.  Es  werden  wohl  ver- 
einzelt  derartige  MaBnahmen  empfohlen,  allgemein  Ublich  sind  sic  abcr 
nicht.  Die  Grttnde,  die  dagegen  sprechen,  sind  folgende:  erstens  sind 
die  Schienen  1  : 20  geneigt,  um  die  ebenfalls  1 : 20  geneigten  kegel- 
fOrmigen  Radreifen  mOglichst  auf  der  'ganzen  Schienenkopfflache  laufen 
zu  lassen;  dies  ist  naturlich  bei  einer  von  1:20  abweichenden  Neigung 
ausgeschlossen;  zweitens  wttrde  die  praktische  Durchfuhrung  einer  solchen 
>iaBnahme  (selbst  wenn  sie  an  sich  zweckmaCig  ware)  besonders  gestaltete 
Unterlagsplatten  verlangen.  Es  erscheint  deshalb  nicht  zweckmillJig,  die 
Neigung  der  Innenschiene  mit  wachsender  Oberhohung  zu  vergroBern. 
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Auf  S.  114  wird  als  Form  der  auf  den  prcuBischen  Staatsbahnen 
ublichen  llerzstticke  die  l&ngst  veraltete  Anordnung  aus  GuBstahl  ange- 
geben,  bei  der  Spitze  and  Flugelschiene  aus  einem  Sttlck  bestanden  und 
sich  an  beiden  Seiten  feste  StABe  ergaben.  Auf  S.  122  wird  das  frtlher 
ttbliche  Weichensignal  rait  der  durchsichtigen  Glasscheibe  (statt  der 
Milchglasscheibe)  als  preaBisches  Weichensignal  geschildert.  Auf  S.  148 
ist  zwar  das  Feaerschutzverfahren  von  Kienitz  erwahnt,  dann  aber  als 
fur  PreuBen  gtiltig  die  alte  Ministerialverfugung  vora  27.  Oktober  1873 
abgedruckt.  Dcrartige  Ungenauigkeiten  finden  sich  noch  an  einigen 
anderen  Stellen  des  Buches.  Immerhin  kann  das  Werkchen  als  ganz 
brauchbares  Hilfsmittel  fiir  den  Unterricht  an  Baugewerkschulen  be- 
zeichnet  werden.  — d — 


Birk,  Alfred,  Dipl.-Ing.,  Professor.  Der  Wegebau  in  seinen  Grund- 
ziigen,  dargestellt  fur  Studierende  und  Praktiker.  Zweiter  Teil: 
Eisenbahnbau.  Leipzig  und  Wien  1906.  Franz  Deuticke.  257  S. 
in  gr.  8°,  mit  178  Abbildungen  im  Text  und  3  lithographischen 
Tafeln.    Preis  M  7,60. 

In  der  Einleitung  zum  vorliegenden  Bande  werden  die  bautechni- 
schen  Grundlagen  der  Eisenbahnen,  d.  h.  die  Spurweite  und  die  damit 
zusammenhangenden  Umgrenzungslinien  des  lichten  Raumes  (wobei  leider 
die  Vorschriften  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung  nicht  beruck- 
sichtigt  sind),  die  Ausbildung  der  Bahnen  als  Haupt-  oder  Xebenbahnen 
und  die  Anzahl  der  Gleise  erOrtert.  Der  erete,  mehr  als  hundert  Seiten 
starkc  Abschnitt  beschflftigt  sich  mit  dem  Eisenbahnoberbau.  Es  wird 
zunachst  die  Berechnung  (ira  wesentlichen  nach  Zimmerman n)  kurz 
angedeutet;  bei  der  Knappheit  der  Daretellung  erhalt  der  Leser  allerdings 
mehr  einen  Oberblick  Uber  die  Fragen,  als  die  Mittel  zu  ihrer  LOsung. 
Dann  werden  die  Herstellung  und  die  Formen  der  Breitfuli-  und  Stuhl- 
schienen  sowie  der  Schwellen  besprochen,  und  hierbei  der  Satz  aufgestellt, 
daft  Gleise  mit  dichtem  und  schwerem  Zugverkehr  eiserne  Schwellen 
erhalten  sollten.  Ks  folgt  dann  eine  ErOrterung  der  Schieuenbefestigungs- 
mittel  sowie  der  SchienenstoBverbindungen,  wobei  die  wichtigsten  neueren 
Bauartcn  erwahnt  werden.  Ebenso  werden  die  Mittel  gegen  das  Wandcrn. 
die  Eigenschaften  der  Bcttung  sowie  der  Bau  des  Gleises  mehr  oder 
weniger  ausfUhrlich  erOrtert.  Der  zweite  Abschnitt,  der  den  Eisenbahn- 
unterbau  behandelt,  umfaBt  nur  n  Seiten,  da  die  einschlagigen  Fragen  zum 
grOBten  Teil  bereits  im  ersten  Bande  erledigt  sind.  Ihm  folgt  der  Ab- 
schnitt ttber  Bahnhofsanlagen,  der  auBer  der  Berechnung  und  Bauart  der 
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Weichen  eine  kurze  Besprechung  der  Drehscheiben  und  Schicbebtlhnen, 
sowie  einen  etwa  12  Seiten  langen  AbriB  der  allgemeinen  Anordnung  der 
BahnhoTe  enthalt  Der  vierte  Abschnitt  behandelt  die  Schranken,  der 
fiinfte  die  Gleise  und  Weichen  in  StraBen,  der  sechste  die  Zahnbahnen, 
der  siebente  die  Seilbahnen  und  der  achte  (der  nur  eine  Seite  lang  ist) 
die  Schwebebahnen. 

Die  vorstehende  Ubersicht  lalit  erkennen,  daB  der  Verfasser  sich 
bemuht  hat,  die  wichtigsten  Gebiete  des  Eisenbahnbaues  in  einem  nicht 
zu  umfangreichen  Werke  zur  Darstellung  zu  bringen.  Aus  den  An- 
deutungen  kann  man  auch  entnehmen,  daB  die  verschiedenen  Abschnitte 
zum  Teil  recht  ausfiihrlich  behandelt,  zum  Teil  dagegen  sehr  kurz 
gehalten  sind.  Dieses  Vorgehen  mag  im  Plan  des  ganzen  Werkes  be- 
griindet  sein.  Der  Verfasser  hat  auch  tlberall  da,  wo  er  seinen  Gegen- 
stand  nicht  eingehender  behandeln  wollte,  die  Literatur  angegeben  und 
dabei  eine  groBe  Belesenheit  an  den  Tag  gelegt.  Der  Text  ist  anziehend 
geschrieben,  die  Abbildungen  sind  klar  und  deutlich.  Abgesehen  von 
der  oben  erwahnten  UngleichmaBigkeit  bei  der  Behandlung  des  Stoffes, 
kann  das  vorliegende  Werk  als  ein  brauchbares  Lchrbuch  fur  Studierende 
und  Praktiker  bezeichnet  werden.  —  d— 


Struck,  R.,  Regierungs-  und  Baurat,  Mitglied  der  KOniglichen  Eisenbahn- 
direktion  Halle  a.  S.  Grundzilge  des  Betriebsdienstes  auf 
den  preuBisch  -  hessischen  Staatsbahnen.  Ein  Leitfaden  fUr 
Anwflrter  und  Beamte  des  Betriebsdienstes.  Berlin  W.  1907. 
R.  Oldenbourg.  S.  I-X1II  und  1-194.  8°.  Mit  7  Abbildungen. 
Preis  geb.  M  3. 

Die  zusammenhangendc  Darstellung  des  Betriebes  der  Eisenbahnen 
in  vollem  Umfange  ist  eine  schwierige  Aulgabe.  Sie  darf  6ich  nicht  mit 
der  Schilderung  der  zahllosen,  recht  verschiedenen  Einzelheiten  begnugen, 
sondern  sie  muB  auch  deren  gegenseitige  Abhangigkeit  im  Gesamtbilde 
des  Betriebes  zeigen.  Da  die  Anschauungen  liber  die  ZweckmaBigkeit 
einzelner  MaBnahmen  zu  den  verschiedenen  Zeiten  und  innerhalb  der 
verschiedenen  Verwaltungsbezirke  oft  wesentlich  auaeinandergehen,  so 
mtissen  ttberall  Vergleiche  gezogen  und  die  geschichtlichen  Entwicklungen 
verfolgt  werden.  Nur  so  kann  man  den  Wert  der  verschiedenen  An- 
schauungen ins  rechte  Licht  setzen.  Die  Literatur  ist  nicht  allzu  umfang- 
reich.  Der  Verfasser  eines  Buches  iiber  Eisenbahnbetrieb  ist  daher  in 
erster  Linie  auf  das  Studium  der  Vorschriften  angewiesen.  Doch  bilden 
diese  ja  nur  das  Knochengerust.    Sie  bleiben  ihm  ein  toter  Stoff,  wenn 
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er  nicht  das  Leben  selbst,  den  Betrieb,  wie  er  sich  in  Wirklichkeit  ab- 
wickelt,  aus  eigener  Anschauung  kennt  und  danach  das  Bild  zeichnet 
Abcr  die  Kenntnis  dcr  Praxis  allein  genttgt  nicht;  es  rauB  sich  mit  ihr 
Scharfsinn,  Gewissenhaftigkeit  and  Grtindlichkeit  paaren,  am  das  in  den 
Gesetzen,  Vorschriften,  Vereinbarungen  enthaltene  Material  richtig  zu  ver- 
arbeiten  und  einwandl'rei  darzustellen.  So  erklftrt  es  sich,  daB  die  Anzahl 
der  wirklich  zuverliissigen  Bttcher  iiber  den  Eisenbahnbetrieb  gering  ist 
und  daB  es  nur  wenigen  —  wir  nennen  hier  an  erster  Stelle  Cauer,  Be- 
trieb and  Verkehr  der  PreuBischen  Staatsbahnen  —  gelangen  ist,  sich 
Anerkennung  za  verschaffen. 

Es  liegt  aber  auf  der  Hand,  daB  eine  erschOpfende  Darstellung  einen 
betriichtliehen  Umfang  annehmen  muB,  so  daB  Anfanger  sich  an  die  Fttlle 
des  Stoffes  nicht  heranwagen,  wahrend  es  den  im  Betriebe  t&tigen  Be- 
aratcn  oft  an  der  erforderlichen  Zeit  zum  Studium  gebricht.  Dieser  Grand 
mag  fur  Hcrrn  Struck  mitbestiinmend  gewesen  sein,  eine  neue  Dar- 
stellung des  Betriobes  auf  den  preuBisch-hessischen  Staatsbahnen  zu  geben. 
die  verhaltnisni&liig  kurz  gehalten  ist. 

Ura  dieses  Ziel  zu  erreichen,  muBte  der  Verfaaser  nach  anderen 
Grundsatzen  verfahren,  als  sie  fUr  umfassende  und  lttckenlose  Darstel- 
lungen  maBgebend  sind.  Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  muB  daher 
auch  Form  und  Inhalt  des  Werkes  beurteilt  werden. 

Das  Buch  zcrfilllt  in  vier  Absehnitte.  Der  erste  enthiilt  Ausfiihrungeu 
tiber  die  Zwecke  und  Begriffe  der  Eisenbahnen,  des  Betriebsdienstes,  der 
Betriebsstellen  usw.  und  bringt  hierbei  manches  neue  und  beaehtenswerte. 
lm  zweiten,  der  den  Rangierdicnst  umtaCt,  werden  die  GrundsAtze  fiir  die 
Bildung  der  Ziige  sowie  die  Ausfiihrung  des  Rangierdienstes  besprochen. 
Der  dritte  Abschnitt  behandelt  den  Fahrdienst,  und  dcr  vierte  beschflftigt 
sich  mit  Abweichungen  von  Plan  und  Kegel  sowie  mit  auBergewtthnlichen 
Vorkommnissen.  Bei  der  Schilderung  der  Betriebsvorg&nge  bietet  sich 
Gelegenheit,  eine  Reihe  von  technischen  Einrichtungen,  wie  Gleisbremsen. 
Stellwerke,  Blockcinrichtungen  zu  erOrtern. 

Der  Verfasser  gibt  zum  Beginn  der  Absehnitte  II— III  Erkliirungen 
fUr  die  Begriffe  Rangierdienst  und  Fahrdienst,  die  besonders  dem  An- 
fanger den  Cberblick  tiber  die  behandelten  Gebiete  wesentlich  erleichtern 
dtirften.  Bei  der  Besprechung  der  einzelnen  Punkte  bringt  er  in  der 
Kegel  zunitehst  eine  kurze  Einfiihrung  oder  Beschreibung  und  knupft 
rlaran  eine  Erorterung  der  einschlagigen  Vorschriften.  Wo  aus  der  Be- 
triebsordnung  oder  Signalordnung  Bestimmungen  angezogen  sind,  ist  der 
Ursprung  angegeben.  Im  ttbrigen  ist  aber  davon  abgesehen  worden,  auf 
die  Einzelbestimmungen  Bezug  zu  nehtnen,  weil  „aus  der  fonschreitenden 
Krfahrung  und  der  Schaffung  neuer  Einrichtungen  sich  naturgemflB  dauernd 
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Anderungen  der  Einzelbestimmungen  entwickeln".  Man  kann  daher  nicht 
ohne  weiteres  erkennen,  ob  eine  ausgesprochene  Ansicht  sich  auf  ein(; 
amtliche  Vorschrift  stiltzt  oder  lediglich  die  persOnliche  Anschauung  des 
Vcrfassers  wiedergibt.  Der  Loser  muB,  wie  auch  im  Vorwort  ausdriick- 
lich  betont  wird,  fiir  praktische  Fiille  stets  die  zutreffenden  Einzelbestim- 
mungen  in  den  Vorschriften  selbst  aufsuchen. 

Wenn  der  angehende  Eisenbahnbeamte  seine  Ausbildung  rait  dem 
Studium  der  Dienstanweisungen  beginnt,  so  iibcrfallt  ihn  leicht  eine  Ver 
zagtheit;  es  erscheint  zunttchst  unmoglich,  all  die  vielen  Einzelbestim- 
mungen  zu  behalten.  Einmal  fehlt  es  ihm  noch  an  der  Anschauung;  er 
kennt  die  Dinge,  auf  die  sich  die  Vorschriften  beziehen,  noch  nicht  ge- 
nugend  aus  der  Erfahrung,  und  zweitens  weifi  er  die  Grtinde  nicht,  die 
zuin  ErlaB  der  Bestimmungen  gefUhrt  haben.  Die  richtige  Anschauung 
kann  ihm  erst  die  Praxis  geben;  sie  lehrt  ihn  auch  wohl  die  Grtinde  fur 
einzelne  Vorschriften  erkennen,  aber  fUr  viele  bleiben  sie  ihm  verborgen; 
und  doch  wird  er  die  Bestimmungen  um  so  leichter  behalten  und  urn  so 
richtiger  anwenden  kttnnen,  wenn  er  ihre  Veranlassung  kennt.  Es  ist 
deshalb  ein  verdienstvolles  Unternehmen  des  Struckschen  Buches,  die 
Notwendigkeit  und  ZweckmaCigkeit  der  einzelnen  Vorschriften  iiberall  zu 
entwickeln.  Aber  es  ist  dies  zugleich  der  schwerste  Teil  der  Arbeit,  weil 
das  vorliegende  amtliche  Material  an  vielen  Stellen  zerstreut  und  auch 
nicht  ohne  weiteres  zuganglich  ist.  Es  muB  daher  anerkannt  werden,  da£ 
es  ihm  bis  auf  einzelne  Punkte  (z.  B.  die  Stellung  der  GeschUtzwagen) 
gelnngen  ist,  einwandfreie  Erklarungen  zu  geben.  Da  das  Buch  zunachst 
fiir  Anwilrter  und  Beamte  der  prcuBisch  -  hessischen  Staatsbahnen  ge- 
schrieben  ist  und  in  erster  Linie  zur  Erganzung  des  mUndlichen  Unter- 
richts  dienen  soil,  so  konntcn  manche  Gegcnstande,  wie  die  Organisation, 
flttchtig  behandelt  werden,  manche  Vorschrift  unerwiihnt  bleiben,  ohne 
daC  man  dem  Verfasser  einen  Vorwurf  daraus  machen  kann;  vielleicht 
hatte  er  durch  HinzufUgung  weiterer  Abbildungen  noch  das  Verstilndnis 
erleichtern  konnen.  Einzelne  Ungenauigkeiten  des  Ausdrucks,  so  die  auf 
S.  4  aufgestellte  Behauptung,  es  durfe  nur  ein  Transportunternehmer  auf 
der  Bahn  zugelassen  werden,  wird  der  aufmerksame  Leser  selbst  be- 
richtigen. 

Das  anregend  geschriebene  Buch,  dessen  Ausfuhrungen  iiberall  reiche 
Erfahrung  im  Betriebe  und  in  der  Ausbildung  der  Beamten  erkennen 
lassen,  wird  alien  Dienstanfangern  sowie  Schulern  und  Lehrern  der  Eisen- 
bahn-  und  Stationsschulen  eine  wertvolle  Untersttttzung  sein  und  die 
Beamten  im  Dienste  zur  Belehrung  und  Vertiefung  ihrer  Kenntnisse  und 
Erfahrungen  anregen.  Aber  es  wird  auch  anderen  Kreisen,  die  Interesse 
fur  das  Eisenbahnwesen  haben,  als  Einfuhrung  in  ein  schwieriges  Gebiet 
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willkommen  sein.  Druck  und  Ausstattung  sind  zu  loben,  der  m&Bige 
Preis  erleichtert  die  Ansehaffung.  Oder. 


Menunler,  K.,  Dipl.-Ingenieur  und  stdndiger  Mitarbeiter  am  KOniglichen 
Material-Prttfungsamte  zu  GroG-Lichterfelde.  Materialprtifungs- 
wesen.  Einfiihrung  in  die  modeme  Technik  der  Materialprufungen. 
2  Bandchen  in  kl.  8°  mit  158  und  159  Seiten  und  58  und  31  Text- 
abbildungen.    Leipzig  190".    G.  J.  Goschensche  Verlagshandlung. 

Obwohl  planmaBige  wissensehaftliche  UntersuchUngen  der  in  der 
Technik  und  im  Wirtschaftsleben  verwendeten  Bau-  und  Gebrauchsstoffe 
erst  seit  der  zweiten  Halfte  des  vergangenen  Jahrhunderts  eingeftthrt 
sind,  ist  die  Zahl  der  das  Materialprttfungswesen  behandelnden  Werke, 
die  noch  durch  viele  wertvolle  Aufsatze  in  Fachzeitschriften  ergftnzt 
werden,  bereits  verhaltnismilCig  groC.  Die  meisten  dieser  Schriften,  von 
donen  neben  den  Lehrbtichern  von  Bach  und  v.  Tetmajer  nur  das 
Handbuch  der  Materialienkunde  von  Martens  crwahnt  sein  mttge,  sind 
jedoch  wegen  der  zu  eingehenden  Behandlung  des  Stoffes  nur  fur  den 
Fachmann  bestimmt,  dera  Femerstehenden  dttrfte  zu  ihrem  Studium  meist 
Zeit  und  Gelegenheit  fehlen.  Die  groCe  Bedeutung,  die  das  Material- 
prttfungswesen schon  jetzt  filr  alle  Zweige  der  Technik  gewonnen  hat, 
hat  aber  auch  in  weitcren  Kreisen  das  Bedttrfnis  nach  Belehrung  hierttber 
entstehen  lassen.  Ein  Buch,  das  einem  solchen  Bedttrfnis  genttgt,  das 
also  in  niOglichst  knapper,  allgemein  verst&ndlicher  Fassung  das  umfang- 
reiche  Gel)iet  des  Materialprttfungswesens  behandelt,  fehlte  bisher.  Die 
vorlicgende  Schrift  ist  geeignet,  diese  Lttcke  zu  schlieCen. 

Im  ersten  der  beiden  Bftndchen  werden  besprochen  die  physikali- 
schen  und  chemischen  Eigenschaften  der  Materialien,  soweit  sie  fiir 
die  Prtifungen  von  Wichtigkeit  sind,  dann  als  Hauptgegenstand  die 
Festigkeitsversuche  und  zum  SchluB  die  zu  ih re r  Ausftth rung  erf order- 
lichen  Hilfsmittel,  namlich  die  Prtifungsmaschinen  und  die  MeBwerk- 
zeuge.  In  dem  recht  klar  gegliederten  Hauptabschnitt  werden  nachein- 
ander  behandelt  die  Versuche  mit  stoCfrei  gesteigerter  Belastung,  die  in 
Zug-,  Druck-,  Knick-,  Biege  ,  Torsions-,  Scher-  und  Lochversuche  zcr- 
fallen,  die  Versuche  mit  stoliweiser  Belastung  (Schlagversuche ),  die  Daucr- 
versuche,  die  technologischen  Proben  und  die  Harteprtifungen. 

Das  zweite  Bilndchen  bringt  Angaben  ttber  einzelne  Sondergebiete 
des  Materialprttfungswesens  und  zwar  ttber  die  Prufung  der  Konstruktions- 
materialien  (Metalle  und  Holz)  und  der  Ililfsmittel  (Seile,  Ketten  u.  dgl.) 
fttr  den  Maschinenbau,  der  Baumaterialien  (natttrliche  und  kttnstliche 
Baustoffe,  Bindemittel  u.  a.  m.),  des  Papiers  und  der  Schmiermitte). 
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Das  Werk  zeichnet  sich  durch  die  sorgfftltige  Einteilung  des  Stoffes 
und  durch  die  trotz  der  gebotenen  Knappheit  leichtverstandliche  Dar- 
stellnng  aus  and  ermOglicht  einen  raschen  tlberblick  uber  den  gesamten 
Arbeitsbereich  des  Malerialprufungswesens.  Kr. 


Buhlc,  MM  Professor  an  der  KCmigl.  Technischen  Hochschule  in  Dresden. 
Technische  Hilfsmittel  zur  Befttrderung  und  Lagerung 
von  Sammelktirpern  (Massengiltern).  III.  Teil.  Berlin  1906. 
Julius  Springer.  Preis  geb.  24  M.  (I.  Teil  1901.  Preis  15  M. 
II.  Teil  1904.    Preis  15  M.) 

FUr  den  praktischen  Ingenieur  ist  heutzutage  das  Studium  einer 
Reihe  von  Zeitschriften  eine  Notwendigkeit  geworden,  wenn  er  sich  auf 
seinem  Spezialgebiet  auf  dera  laufenden  halten  und  auch  die  seinem 
Spezialgebiet  naheliegenden  Zweige  der  Technik  nicht  vernachlassigen 
will.  Diese  Arbeit  standig  und  regelmaOig  auszufOhren,  fehlt  es  meist  an 
Zeit.  Der  Ingenieur,  der  sich  tiber  Neuigkeiten  in  seinem  Fache  nach- 
traglich  unterrichten  will,  ist  daher  gezwungen,  eine  Keihe  von  Zeit- 
schriften zunachst  nach  Material  zu  durchsuchen.  Eine  Erleichterung 
gewfihrt  ihm  in  dieser  Beziehung  der  Weg,  den  der  Verfasser  des  oben 
genannten  Werkes  eingeschlagcn  und  der  sich  auch  bei  anderen  Autoren 
bereits  bewahrt  hat,  namlich,  die  einzelnen  in  verschiedenen  Zeitschriften 
erschienenen  Abhandlungen  ttber  ein  Gebiet  zu  einem  Werke  zu  vereini- 
gen,  so  daft  das  gesamte  Material  zusammengefaBt  ist.  Eine  Zeitschrift 
ist  meist  nicht  imstande,  alle  Neuerungen  des  weiten  Ingenieurgebietes 
in  gebtthrender  Weise  zu  wtlrdigen,  und  ist  meist  darauf  angewiesen,  nur 
bestimmte  Gebiete,  die  wiederum  Teile  von  Spezialgebieten  sind,  zu  be- 
rttcksichtigen.  So  steht  es  auch  mit  dem  vom  Verfasser  bereits  seit  Jahren 
in  Wort  und  Schrift  behandelten  Gebiete  der  Massenbefflrderung.  Zum 
Teil  bildet  dieses  Gebiet  eine  besondere  Abteilung  der  Verkehrstechnik, 
zum  Teil  eine  der  Hebezeuge  usw.  Die  einzelnen  Abhandlungen  uber 
Sondergebiete  hat  der  Verfasser  bereits  in  den  verschiedensten  tech- 
nischen Zeitschriften  verOffentlicht,  nachdem  er  vorher  zum  Teil  den  Inhalt 
zum  Gegenstand  von  Vortragen  gemacht  hatte.  Alle  diese  Abhandlungen, 
die  noch  durch  die  Beschreibung  mehrerer  Erzeugnisse  hervorragender 
Firmen  erweitert  sind,  hat  er  zu  einem  Werke  zusammengefaGt,  von  dem 
nunmehr  der  dritte  Teil  vorliegt. 

Der  erste  Teil  ist  bereits  im  Jahre  1901  erschienen  und  ist  schon 
seit  einigen  Jahren  im  Buchhandel  vergritfen.  Diese  Tatsache  ist  ein 
Beweis  dafttr,  daC  die  Herausgabe  der  Abhandlungen  einem  dringenden 


Digitized  by  Google 


608 


Bucherschau. 


Bedurfnisse  cntsprochen  hat.  In  8  Abschnitten  behandelt  der  erste  Teil 
des  Werkes  die  BefOrderung  und  Lagerung  von  Getreide,  Kohlen,  Koks 
und  Eisenerzcn  im  allgemeinen  und  beschreibt  in  ausgedehntem  MaBe 
einc  Reihe  ausgeftthrter  Anlagen.  Der  Band  umfaBt  160  Seiten  und  ent- 
halt  563  Abbildungen,  drei  Textbliitter  und  einc  Tafel.  Im  zweiten  Teile, 
der  im  Jahre  1904  erschienen  ist,  wird  in  12  Abschnitten  naher  auf 
Einzelheitcn  des  Transportmaschinenwesens  eingegangen.  Wir  linden 
dort  unter  anderen  Abhandlungen  Uber  Druckluftlokomotiven,  Hochbahn- 
krane,  Drucklufthebezeuge  usw.  Von  besonderem  Interesse  wird  jedein 
Ingcnieur  die  Beschreibung  der  Kohlenentlade-  und  Forderanlagen  der 
stadtischen  Gasanstalt  II  in  Charlottenburg  sein.  Dieser  Band  umfaBt 
204  Seiten  und  enthalt  551  Abbildungen  und  8  Textblatter. 

Der  in  22  Abschnitten  gegliederte  Inhalt  des  dritten  Teiles  bildet 
die  Fortsetzung  der  beiden  ersten  Teile.  Insbesondere  enthalt  er  einige 
allgemeine  ErOrtcrungen  Uber  Massentransport  und  die  Beschreibung  und 
kritische  Behandlung  neuer  maschineller  Einrichtungen  zur  BefOrderung 
von  MassengUtern,  wie:  die  Krcisschwinge-FOrderrinne,  leichte  Dampf- 
lokomotiven,  Schnellentlader,  elektrische  Grubenlokomotiven,  neue  Con- 
veyorsysteme,  die  eingehende  Beschreibung  der  Lokomotivbekohlungs- 
anlage  auf  Bahnhof  Gruncwald  bei  Berlin,  Vorrichtungen  zum  LOschen 
und  Laden  von  Schiffen,  amerikanische  Gttterwagen  usw.  Dieser  Band 
umfaBt  313  Seiten  mit  721  zum  grOBten  Teil  vorzuglichen  Abbildungen, 
7  Tafeln  und  2  Textblattern. 

Konnte  schon  beim  Erscheinen  des  ersten  Teiles  dieses  groBartig 
angelegtcn  Werkes  darauf  hingewiesen  werden,  wie  auBerordentlich  wichtig 
das  vom  Verfasser  zuerst  eingehend  behandelte  Gebiet  der  BefOrderung 
von  MassengUtern  ist,  und  daB  es  sich  allmRblich  werde  entwickeln 
mUssen,  wenn  man  erst  die  groBen  VorzUge  erkannt  haben  wttrde,  die 
auch  hier  die  Ausfuhrung  rein  mechanischer  Arbeit  durch  maschinelle 
Einrichtungen  vor  der  durch  Menschenkraft  bietet,  so  kann  jetzt  nach 
Verlauf  von  wenigen  Jahren  schon  festgestellt  werden,  daB  auf  Anregun«r 
der  Schriften  des  Verfassers  eine  Reihe  von  Massenbeforderungsanlagen 
neu  entstanden  sind.  Von  besonderer  Wichtigkeit  wird  das  Gebiet  noeh 
werden,  wenn  der  Ausbau  der  WasserstraBen  das  BedUrfnis  nach  solchen 
Anlagen  mehr  und  mehr  hervorruft.  In  seinem  Werke  bietet  der  Ver- 
fasser  eine  Fulle  des  ausgezeichnetsten  Stoffes  fUr  die  EntwUrfe  zu  solchon 
Anlagen.  Es  kann  daher  jedem  Ingenieur  sowohl  zum  Studium  wie  auch 
als  Wegweiser  in  der  Praxis  empfohlen  werden.  Die  Ausstattung  des 
Werkes  ist  die  bekannte  Springersche.  r.  H. 


Digitized  by  Google 


Bucherschau. 


Yater,  R.,  Professor  an  der  Koniglichen  Bergakaderaie  in  Berlin.  Ein- 
fuhrung  in  die  Theorie  und  den  Bau  der  neueren  Warme- 
kraftmaschinen.  Leipzig  1906.  B.  G.  Teubner.  Preis  geheftet 
1  M,  geb.  1,2.'.  Geschenkausgabe  auf  Velinpapier  in  Leder- 
band  2,50  «K. 

Das  21.  Bandchen  der  Sammlung  wissenschaftlich  genieinverstand- 
licher  Darstellungen,  das  die  neueren  Warmekrnftmaschinen  bebandelt, 
liegt  bereits  in  zweiter  Auflage  vor.  Es  ist  das  ein  Beweis  dafiir,  daB 
die  Herausgabe  gemeinverstandlicher  Werke  aus  dem  Gebiete  der  Technik 
einem  vorhandenen  Bediirfnisse  entspricht  und  daB  der  Verfasser  des 
vorliegenden  Bflndchens  eine  den  Anspruchen  eines  groBen  Leserkreises 
gerecht  werdende  Darstellung  gewahlt  hat.  Unter  den  neueren  Warme- 
kraftmaschinen sind  hier  die  Verbrennungs-  und  Explosionsmotoren  — 
Gas-,  Benzin-,  Petroleummotoren  und  der  Dicselmotor  —  zu  verstehen, 
im  Gegensatz  zu  der  altcn  Dampfmaschine.  Ihre  besonderen  Vorzttge 
werden  in  dem  Buche  dargestellt.  Die  fiir  das  Verstandnis  der  Theorie 
und  der  Wirkungsweise  dieser  Maschinen  erforderlichen  grundlcgenden 
Satze  der  Mechanik  und  der  mechanischen  Wilrmetheorie  sind  in  der 
Einleitung  des  Buches  kurz,  aber  erschOpfend  behandelt. 

Die  Darstellung  ist  klar  und  einfach,  so  daB  sich  das  Buch  besonders 
fur  angehende  Studierende  des  Ingenieurwesens,  fttr  Fabrikleiter  und 
-besitzer  sowie  fttr  diejenigen  eignet,  die  sich  kurz  und  schnell  tiber  die 
Wirkungsweise  der  Explosions-  und  Verbrennungsmotoren  unterrichten 
wollen,  ohne  tiefer  in  dies  Gebiet  einzudringen.  Das  Buch  umfaBt  140 
Seiten  mit  34  guten  Abbildungen.  Die  Ausstattung  ist  einfach  und  ge- 
diegen.  r.  H. 


Handworterbucli  der  PreuBischen  Verwaltung.    Bearbeitet  und 
herausgegeben    von    Dr.  von  Bitter.     Zehnte    bis  siebzehnte 
Liet'erung.    Leipzig  1906.    Preis  je  2  eft. 
Nach  dem  Erseheinen  dieser  Lieferungen  (L — Z)  liegt  uns  nunmehr 
das  Handworterbucli  abgesehlossen  vor.    Da  das  vorzttgliche  Werk  an 
dieser  Stelle1)  bereits  besprochen  worden  ist,  dart  auf  jene  frttheren  Aus- 
ftthrungen  Bezug  genommen  werden.  r.  R. 

Graf  Hue  de  Grai.s.  Handbuch  der  Verfassung  und  Verwaltung 
in  PreuBcn  und  dem  Deutschen  Reiche.  Achtzehnte  Auflage. 
Berlin  1907.    Julius  Springer. 

»)  Vg\.  Archiv  fiir  Ebenbahnwesen  1906,  S.  1350. 
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Die  neue  Auflage  des  allgemein  bekannten  und  geschatzten  Werkes 
bertieksichtigt  die  bi8  zum  November  1906  crlassenen  neuen  Gesetze. 
Im  verflossenen  Jahr  sind  solche  gerade  auf  dem  Gebiet  des  Verfassungs- 
und  Verwaltungsrechts  in  ungewohnlich  groCer  Anzahl  ergangen.  Hervor- 
zuheben  sind  die  Gesetze,  betreffend  Entschadigung  der  Reichstagsmit- 
glieder,  Anderung  der  Mitgliederzahl,  Wahlbezirke  und  Wahlorte  fur  das 
Abgeordnetenhaus,  Anderung  des  Wahlverfahrens  desgl.,  Befahigung  zum 
hoheren  Verwaltungsdienst,  Kreis-  und  Provinzialabgaben,  Offizierpensionen, 
Pensionen  der  Unterofftziere  und  Gemeinen,  Anderung  der  Einkommen- 
steuer  und  der  Ergftnzungssteuer,  die  Reichsflnanzreform  und  die  mit 
dieser  verbundenen  Gesetze  tiber  Erbschaftssteuer  und  Zigarettensteuer 
und  wegen  Anderung  der  Reichsstempelsteuer  und  der  Brausteuer,  Rege- 
lung  der  Kirchensteuer  in  den  neuen  Provinzen,  die  Volksschulunter- 
haltung,  Notenausgabe  der  Reichsbank,  Knappschaftsvereine  und  die  Ent- 
schuldung  des  landlichen  Grundbesitzes.  Es  ist  freudig  zu  begruCen,  daC 
der  Verfasscr  diesen  Gesetzesanderungen  und  neuen  Gesetzen  so  rasch 
und  piinktlich  durch  eine  Neuauf  lage  Rechnung  getragen  hat.  Das  Werk 
wird  dadurch  bei  seinen  alten  Freunden  weiter  an  Sympathie  gewinnen 
und  sich  cines  noch  groBeren  Kreises  von  Lesern  und  standigen  Benutzera 
als  bisher  erfreuen.  IK 


Die  Weltwirtschaft.  Ein  Jahr-  und  Lesebuch.  Herausgegeben  von 
E.  von  Halle.  I.  Jahrgang  1906.  lILTeil:  Das  Ausland.  Leip- 
zig und  Berlin  1906.    Preis  5  <tf>. 

Es  ist  zu  bedauern,  daB  dieser  letzte  Band  des  ersten  Jahrgangs  des 
hier  bereits  besprochenen ')  Jahrbuchs  der  Weltwirtschaft  erst  jetzt  an 
der  Jahreswende  1906/07  hat  vollendet  werdcn  kOnnen.  Allerdings  mag 
es  fur  den  Herausgeber  besonders  schwer  gewesen  sein,  fttr  diesen  dritten 
Teil,  der  das  Ausland  behandelt,  geeignete  Mitarbeiter  zu  flnden,  da  er 
sic  vorwiegeud  aus  Undeskindern  der  zu  bearbeitenden  Lander  aus- 
wfthlen  wollte,  und  besonders  langwierig,  die  von  Auslftndern  gelieferten 
Beitrage  zu  sichten  und  zum  Teil  zu  ubersetzen.  Diese  Schwierigkeiten 
werden  sich  bei  den  spiiteren  Jahrgangen  vermindern,  so  daC  erwartet 
werdcn  darf,  daC  alle  Teile  des  Jahrbuchs  kttnftig  frUher  und  glcichzeitig 
erscheinen  werden.    Dadurch  wird  das  Werk  an  Wert  noch  gewinnen. 

Wahrend,  wie  frQher  schon  hervorgehoben,  der  erste  Band  eine 
Cbersicht  iiber  die  Entwicklung  wichtiger  Gebiete  des  Wirtschaftslebens 
der  Welt  enthielt  und  der  zweite  sich  im  einzelnen  mit  dem  Deutschen 
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Keiche  befafite,  bringt  dor  vorliegende  dritte  Band  17  Einzeldarstellungen 
iiber  die  wirtschaftliche  Entwicklung  fast  aller  auBerdeutschen  Lander. 
Die  wichtigsten  Lander  sind  einzeln  bearbeitet,  andere  sind  zu  grtffieren 
Gebieten  zusammengefaGt  —  Balkanlander,  Ostasien,  Sudamerika  — .  Por- 
tugal fehlt  ganz,  Afrika  teilweise;  ftir  Sildamcrika  sind  nur  cinige  kurze 
statistische  Mitteilungen  gesammelt  worden.  Der  Verfasser  beabsichtigt, 
im  zweiten  Jahrgang  diese  Lucken  auszufUllen.  Abcr  auch  so  gibt  der 
dritte  Band  ein  nahezu  vollstAndiges  Bild  des  Wirtschaftslebens  der  auCer- 
deutschen  Welt. 

Wenn  es  sich  auch  in  erster  Linie  darum  handelte,  den  Zastand  im 
Jahre  1905  festzustellen,  so  sind  doch  die  Verfasser  aller  Artikel  auf  die 
Zahlen  der  vorhergehenden  Jahre  zuriickgegangen,  urn  die  Bedeutung 
der  Ergebnisse  des  Jahres  1905  durch  die  vorhergcgangene  Entwicklung 
zu  beleuchten.  Ganz  besonders  ist  dies  bei  dera  trefflichen  Artikel  von 
W.  A.  S.  Hewins  ubcr  das  britische  Reich  und  seine  Kolonien  der  Fall, 
wo  der  Entwicklungsgang  teilweise  durch  mehrere  Jahrzehnte  ver- 
tblgt  wird. 

Auf  die  einzelnen  Artikel  hier  naher  einzugehen,  wiirde  zu  weit 
ftthren.  Eine  gewisse  Knappheit  der  Einzeldarstellungen  war  durch  den 
Zweck  des  Werkes  gebotcn.  Trotzdem  enthalten  sie  eine  Ftllle  wertvollen 
und  vielseitigen  Materials,  dessen  Studiuin  als  sehr  lohnend  empfohlen 
werden  kann. 

Besonders  darf  auf  den  Artikel  von  Dr.  C.  Ballod  uber  RuBland  hin- 
gewiesen  werden,  in  dem  die  wichtigen  Ereignisse  der  letzten  Zeit  und 
ihre  Wirkungen  auf  das  Wirtschaftsleben  anschaulich  geschildert  werden. 

r.  /?. 

Sarrazill,  Otto,  Dr.  Ing.,  Geh.  Oberbaurat  im  Ministeriura  der  ftffentlichen 
Arbeiten.  Verdeutschungs- Worterbuch.  3.  vermehrte  Auflage. 
Berlin  1906.  Ernst  &  Sohn.  XVII  und  313  S.  8°.  Preis  in  Lein- 
wand  geb.  6 

Das  Erscheinen  dieses  neuen  eigenartigen  Wurterbuches  ist  im  Jahr- 
gang 1886  dieser  Zeitschrift  (S.  441)  begruGt.  Auf  die  erste  Auflage 
mulite  sehr  bald  die  zweite  folgen,  in  der  sich  schon  zeigte,  welchen 
EinfluC  die  Arbeit  gehabt  hatte  und  wie  ihr  von  alien  Seiten  neuer  Stoff 
zugetragen  war.  Zwischen  der  zweiten  und  dritten  Auflage  ist  eine 
langerc  Zeit  verstrichen.  Auch  die  dritte  ist  wiederum,  wenn  auch  nicht 
erheblich,  vermehrt,  sie  ist  selbstverstilndlich  in  der  neuen  amtlichen 
Kechtschreibung  gedruckt.  In  einer  rait  einigen  Anderungen  aus  der 
zweiten  Auflage  Ubernommenen  Einleitung  gibt  der  Verfasser  Rechen- 
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schaft  ilber  die  GrundsiUze,  die  ihn  bei  Abfassung  seines  Buches,  bei 
seinen  Verdeutschungsvorsehliigen  geleitet  haben. 

Den  Wert  und  die  Bedeutung  eines  solchen  Werkes  kann  man  nur 
dann  verstehen  und  wtlrdigen,  wenn  man  es  l&ngere  Zeit  benutzt  hat. 
Und  da  kann  ich  nur  sagen,  daB  es  ftir  jeden,  der  sich  bemttht,  anstelle 
uberfliissiger  FremdwOrter  gute  deutsche  WOrter  zu  sprechen  und  schreiben, 
ein  ausgezeichnetes  Hilfsraittel  ist,  das  kaum  jemals  im  Stiche  lafit.  Wer 
aber  die  Schreib-  und  Sprechweise  in  unseren  Btlchern,  in  amtlichen  und 
aulieramtlichen  Schriftstucken  zu  beobachten  gewohnt  ist,  der  kann  sich 
leicht  ttberzeugen,  welche  Fortschritte  in  der  Anwendung  rein  deutscher 
Sprache  in  den  vergangenen  beiden  Jahrzehnten  seit  Erscheinen  der 
ersten  Auflage  dieses  Buches  gemacht  sind,  wie  besonders  auch  die  Be- 
harden  sich  bemilhen,  besser,  klarer  und  deutscher  —  wenn  der  Ausdruck 
erlaubt  ist  —  zu  schreiben.  An  diesem  Fortschritt  hat  das  Verdeutschungs- 
wflrterbuch,  haben  die  ilbrigen  Arbeiten  Sarrazins  auf  diesem  Gebiet  ein 
groBes  Verdienst.  Nicht  nur,  daB  er  das  Finden  der  deutschen  Ausdrucke 
fur  Fremdworter  erleichtert,  sondern  hauptsfichlich  auch,  weil  er  die 
weitesten  Kreise  zu  steter  Mitarbeit  anregt.  Nur  auf  eine  mir  znfailig 
aufgefallene  kleine  Ungenauigkeit  mtfchte  ich  aufmerksam  machen.  Die 
Verdeutschung:  „Lieferfrist-Versicherungu  filr  „Interesse-Deklaration"  ist 
nicht  richtig.  Unter  Interesse-Deklaration  (statt  Angabe  des  Interesses 
an  der  Lieferung,  §§  84,  87  der  Eisenbahnverkehrsordnung,  §  463  des 
Handelsgesetzbuchs)  versteht  man  die  Angabe  des  Versenders,  welchen 
be  sondern  (in  einer  festen  Summe  auszudrttckenden)  Wert  er  darauf 
legt,  daB  ihm  das  Gut  rechtzeitig  und  unbeschftdigt  geliefert  wird. 
Eine  Wert-  und  Lieferfristversicherung  kennt  das  Eisenbahnfrachtrecht 
schon  seit  1892  nicht  mehr.  —  Mogc  die  Herausgabe  einer  vierten  Auf- 
lage dem  Verfasser  bald  Gelegenheit  geben,  auch  diese  Kleinigkeit  zu 
andern.  A.  r«  d.  L 


Annnaire  pour  Tan  1907  publie  par  le  bureau  des  longitudes;  avec 
des  notices  scicntifiques.  Paris  1907.  Preis  1,50  Frcs. 
Der  vorliegende  Jahrgang  enthait  auBer  dem  regelmftBig  wieder- 
kehrenden  Kalendarium  wichtige  Mitteilungen  aus  der  Astronoraie,  sowic 
der  MaB-  und  Mttnzenkunde  und  der  Statistik,  wfthrend  die  Angaben  aus 
Physik  und  Chemie  erst  im  nftchsten  Jahre  gebracht  werden  sollen.  Als 
wissenschaftliche  Beilage  enthRlt  der  Kalender  eine  Abhandlung  ttber  den 
Durchmesser  der  Venus,  einen  Bericht  iiber  die  ftinfzehnte  Sitzung  der 
internationalen  geodatischen  Vereinigung  und  eine  geschichtliche  Dar- 
stellung  der  Sonnenforsohung. 
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UBERSICHT 

der 

neuesten  Hanptwerke  Uber  Eisenbahnwesen  and  aas  verwandteu 

Gebieten. 


Acworth,  W.  M.  Grundziige  der  Eisenbahnwirtschaftalehre.  Aus  dem  Englischen 
ubersetzt  nebst  einleitendem  Vorworte  von  Dr.  Heinrieb  Ritter  von  Wittek. 
Wien  1907. 

Engelmanns  Kalender  fur  Bahnmeister,  techuiaehe  Kontrolleure  und  Betriebs- 
ingenieure  des  Deutschcn  Reichs.   Berlin  1907. 

—  fur  Eisenbahnbeainte  des  Dcutschen  Reichs.  Mit  beaonderer  Beriicksichtigung 
der  preuBisch-hessischen  Staatsbahnen.   Berlin  1907. 

Esselborn,  Karl.  Lehrbuch  des  Tiefbaues.  Zweite,  vermehrte  Auflage.  Leipzig 
1907. 

Handbuch  der  Ingenteurwissenachaften.  FunfterTeil:  Der  Eisenbahnbau.  8.  Bd: 
Lokomotivteilbahnen  und  Seilbahnen.  Bearbeitet  von  Roman  Abt  und  Sieg- 
fried Abt.   Zweite,  vermehrte  Auliage.   Leipzig  1907. 

Kalender  fur  Betriebsleitung  und  praktischen  Maschinenbau.  Herausgegeben  von 
Hugo  Qttldner.  2  Telle.   Leipzig  1907. 

Leutke,  P.  Dr.  iur.  Das  Verfugungsrecht  beim  Frachtgesch&ft  unter  besonderer 
Beriicksichtigung  des  Postfrachtgeschftfts.  Berlin  1905. 

Lneger,  Otto.  Lexikon  der  gesamten  Technik  und  ihrer  Hilfswissenschaften. 
Abteilung  18—20.   Zweite  Auflage.   Stuttgart  und  Leipzig. 

Merckel,  Kurt.  Schopfungen  der  Ingenieurtechnik  der  Neuzeit.  2.  Auflage.  Leip- 
zig 1907. 

Prochaska.  Eisenbahnkarte  von  Osterreich-Ungaru. 

—  Stationenverzeiohnis  des  Post-,  Eisenbahn-,  Telephon-  und  Dampfschiffverkehrs 
in  Osterreich-Ungarn.   Wien  und  Teschen  1907. 

Strecker.  Hilfsbuch  fur  die  Elektrotechnik.  7.  Auflage.  Preisl4««-.  Berlin  1907.. 

Warneyers  Jahrbuch  der  Entscheidungen.  A.  Zivil-,  Handels-  und  ProzeCrecht. 
5.  J.ihrgang.   Leipzig  1906. 

von  Weber,  Max  Maria.  Aus  der  Welt  der  Arbeit  Herausgegeben  von  Maria 
von  WUdenbrnch.   Berlin  1907. 
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Zeitschriften. 


Annates  des  ponts  et  chaussecs.  Paris. 
76.  Jahrgang.   3.  Vierteljahr  1906. 

Notes  sur  quelques  aspects  des  formules  Sexploitation  pour  les  ebemins 
de  fer  d'interet  local.  —  Pont  tournant  pour  la  circulation  des  trains 
desservant  les  voies  de  quai  du  port  de  Roanne  au-dessus  du  chenal  de 
communication  du  port  avec  la  Loire.  —  Substitution  de  la  traction 
electrique  a  la  traction  a  vapour  entre  les  gares  de  Saint-Georges-de- 
Commiers  et  la  Motte  d'Aveillans,  sur  une  lougueur  totale  de  22,6«»  km. 

Wjestnik  Putei  Ssoobschtachenija.  (Der  Bote  fur  die  Verkehrsanstalten).  St. 
Petersburg.   (In  russischer  Sprache). 

1906.  No.  46-61. 

(No.  46—48:)  Unsere  Verkehrswege  und  ihre  Anforderungen  in  der  aller- 
nachsten  Zukunft.  —  (No.  46:)  Das  Bedilrfnis  an  Verkehrswegen  in  Si- 
birien.  —  (No.  49:)  Das  Sanatorium  der  Jekaterinenbabn  in  Berdjlnsk.  — 
Projekt  zu  einer  Verordnung  uber  die  Dienstdauer  und  die  Ruhepausen 
der  Eisenbahnbediensteten.  —  Projekt  zu  einem  Disziplinargesetz  fur 
die  Eisenbahnbediensteten.  —  (No.  60:)  Eine  Kom mission  zur  Beratung 
der  Frage  iiber  neue  Lokomotivtypen  und  Zugkraft  auf  den  Eisenbahnen. 
—  Eine  Schule  fiir  Schaffncr  bei  der  Station  Charkow.  —  (No.  51 :)  Aus- 
nahmetarife  fiir  Getreide  und  Mehl  zur  Versorgung  der  Notstandsgebiete. 

1907.  No.  1-2. 

(No.  1 :)  Versuche  zur  Feststellung  des  Gewichtverlustes  bei  der  Beforde- 
rung  von  Mais  und  Kleio  auf  den  Eisenbahnen.  —  (No.  2:)  t)ber  strenirere 
Verfolgung  des  MiCbrauches  der  Eisenbahn  ohne  giiltige  Fahrkarte. 

Wjestnik  Finanssow,  promyschlennosti  i  torgowli.    (Der  Bote  fiir  Finanzen 
Industrie  und  Handel.)   St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 

1906.  Heft  47-63. 

(Heft  47:)  Projekt  einer  Organisation  zur  Kontrolle  der  ins  Ausland  zu 
versondenden  Butter.  —  Die  derzeitige  Lage  der  industriellen  Unter- 
nehmungen  Japans.  —  (Heft  48:)  Die  derzeitige  Lage  der  japanischen 
HandelsschifFahrt.  —  Ausfuhr  russischer  Manufakturwaren  nach  der 
Turkei.  —  (Heft  60:)  Die  Lage  der  Eisenindustrie  in  RuCland  und  die 
Moglichkeit  der  Eisenausfuhr.  —  (Heft  61:)  Zur  Frage  der  Arbeiter- 
wohnungen.  —  (Heft  52  u.  53:)  Deutsche  Unternehmungen  in  der  a?iati- 
schen  Tttrkei. 

1907.  Heft  1-4. 

(Heft  l :)  Die  Versorgung  der  Industrie  mit  Heizmaterial,  auf  Grund  der 
Beratungen  im  Ministerium  fiir  Handel  und  Industrie.  —  Die  Dampf- 
sehiffahrt  auf  dein  FluC  Abakan  und  eine  Zweigbahn  nach  Minussinsk, 
Gouvernement  Jennissei.  —  (Heft  2:)  Der  Handel  RuBlands  mit  Hamburg 
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im  Jahre  1905.  —  Die  wirtachaftliche  Lajre  des  Zartums  Polen  iin  Jahre 
1H06  —  (Heft  3:)  Die  Entwieklung  dor  Handelsbeziehungen  RuBlands  zu 
Bulgarien. 

Bnlletin  dea  internationalen  Eisenbahnkongrefi-Verbandes.  Brussel. 
Band  81.   No.  1.   Januar  1907. 

Staataaufsicht  uber  die  Eisenbahnen  in  di«n  Vereinigten  Staaten.  —  Die 
Buffer  with  rend  des  Rangiercns  und  Bremsens  langer  Ziige.  —  Die  Locke- 
rung  der  Sehraubenverbindungen  im  Eisenbahngleise.  —  Umbau  der 
Bahnhofc  Leipzig,  sachsischer  Teil.  —  Drohnende  Eiseababnschienen. 

Deutsche  Bauzeitnng.  Berlin. 

40.  Jabrgang.   No.  101.   Vom  19.  Dezember  1906. 

Die  Eroffnnng  des  Verkehrs-  und  Baumuseums  in  Berlin. 

41.  Jahrgang.   No.  14.    Vom  16.  Februar  1907. 

Vom  Ban  der  Sehantung-Eisenbabn. 

Deutsche  Eisenbahnbeamtenzeitung.  Stuttgart. 

IX.  Jabrgang.   No.  62.   Vom  27.  Dezember  1906. 

Die  neuen  osterreichischen  Alpenbahnen  und  deren  voraussichtlicher 
EinfluC  anf  den  dcutsch-osterreU-hischen  Verkehr  mit  den  Lttndern  der 
Balkanhalbinsel. 

X.  Jabrgang.   No.  1  und  2.   Vom  3.  und  10.  Januar  1907. 

Der  Durcbgangsverkebr  der  sHchsi«chen  Staatseisenbahnen. 

No.  3.   Vom  17.  Januar  1907. 

Die  Vorschlage  zur  Sicherung  der  Personenzuge. 
No.  4  und  ».   Vom  24.  und  31.  Januar  1907. 

Das  Verhaltnis  der  politischon  Parteien  in  Wurttemberg  zum  Verkehrs- 

dienst. 

No.  7.    Vom  14.  Februar  1907. 

Die  Verkehrsverbindungen  naeb  dem  Norden. 

No.  8.    Vom  21.  Februar  1907. 

Die  Einfuhrung  der  4.  Wagenklasse  in  Wurttemberg  und  ihre  Wirkungen. 

Dinglerg  polytechniaches  Journal.  Stuttgart. 

88.  Jabrgang.   Band  322.   Heft  1  und  2.    Vom  5.  und  12.  Januar  1907. 
Eisenbahnunteruuerung  der  Leidener  Strode  bei  Utrecht. 

Heft  4-8.   Vom  26.  Januar  bis  23.  Februar  1907. 

Uber  einige  eisenbahnsignal-technische  Neuigkeiten. 

The  Economic  Journal.  London. 

Band  16.   No.  64.   Dezember  1906. 

Cheap  H  nil  way  tickets  for  workmen  in  Belgium. 

The  Economist.  London. 

Band  64.    No.  3304.   Vom  22.  Dezember  1906. 
An  American  Railroad  retrospect. 

Archiv  fflr  Kisenl>nhn  wt;»t!H.   1907.  4Q 
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Band  65.   No.  3806.   Vom  5.  .lanuar  1907. 
The  Channel  tunnel. 

No.  3309.   Vom  26.  Januar  1907. 
American  Railroad  financing. 

L'Economiste  francais.  Paris. 

34.  Jahrgang.  No.  SO.  Vom  15.  Dezember  1906. 

Le  projet  de  rachat  dea  chemin?  de  fer  de  1'Ouest  devant  le  S4nat. 

No.  51.   Vom  22.  Dezember  1906. 

Le  mouvement  economise  et  social  aux  Etats-Unis:  la  situation  de* 
chemins  de  fer  americainB. 

Jarnbanebladet.  (Das  Eisenbahnblatt).  Stockholm. 

1906.  No.  23—24. 

(No.  23:)  Statens  jarnvagars  fenitivarafest.  —  Norge.  Forslag  till  Drifts- 
budget  for  Statsbanerne  i  Termiuen  1.  April  1907  —  31.  Marts  1908.  — 
(No.  23  u.  24:)  Sverige.  Ledningen  af  statens  jUrnvagsbyggnader  (Fort- 
setzung  aus  No.  22).  —  (No.  24:)  Sverige.  Kungl.  J&rnvagsstyrelsens 
berattelse  for  1905.  —  Danmark.  De  danske  Statsbaners  Driftsberetning 
for  1905-1906. 

1907.  No.  1-2. 

(No.  1:)  Norge.  De  norske  .lernbaners  Driftsberetning  for  Termiuen 
1906-1906.  —  Sverige.  Bromsning.  —  (und  2:)  Sverige.  Af  kungl. 
majestat  stadf&sta  jarnvagsaktiebolag  afvensom  af  kungl.  majestat  under 
lr  1905  faststallda  andringar  i  hufvud  grunderna  for  vissa  jarnvagsaktie- 
bolag.  —  Nya  restaurantvagnar  for  statens  jarnvagar.  —  (No.  2:)  Sverige. 
Jarnvaguarenden  vid  1906  ars  riksdag.  —  Nya  jarnvagsfdrslag.  —  Ofver- 
sikt  af  jultratiken  1906  i  Stockholm,  Kristiania  och  Kjdbenhavn.  —  Fore- 
slaget  iakop  af  Karseforsen  i  Lagan.  —  Angbitsturer  Stettin— Stockholm. 

Eisenbahnrechtliche  Entacheidungen  nnd  Abhandlungen.  Breslau. 
Band  23.  Heft  2. 

Die  rechtliche  Stellung  des  Straftenbahnunternehmers  sum  Staat  und  zur 
Gemeinde  nach  deutschcm  Verwaltungsrecht.  —  Das  neue  schweizerische 
Eisenbahnhaftpflichtgesetz  vom  28.  Marz  1905  im  Vergleich  mit  dem  deut- 
schen  Reichshuftpflichtgcsetz  vom  7.  Juni  1871.  —  Die  rechtliche  Natur 
und  Funktion  des  Zustimmungsvertrags  zwischen  Stadtgemeinde  und 
StraOenbahnuntcrnehmer.  —  Zur  Auslegung  des  §  11  Abs.  2  der  deutschen 
Eisenbahnverkehrsordnung  (Fahrpreisermafllgung  fur  Kinder).  —  Beitritge 
zur  Erlauterung  des  preudischen  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874. 
VI.  Die  Legitimation  zum  Empfange  der  Entschldigungssumme  gemafi 
§  36  Abs.  l  des  Gesetzes.  —  Die  Einrede  der  hfiheren  Gewalt  seitens  des 
StraCenbahnunternehraers  (§  1  des  Reichshaftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni 
1871). 

Eisenbahntechnische  Zeitschrift.  Berlin. 

12.  Jahrgang.  No.  24.   Vom  19.  Dezember  1906. 

Wie  kann  die  Rentabilitat  der  Osterreichischen  Staatsbahnen  erhoht 
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werden?  —  Das  Eisenbahnwesen  auf  der  internationalen  Ausstellung  in 
Mailand  1906. 

Eisenbahn  and  Industrie.  Wien. 

2.  Jahrgang.   No.  24.  Vom  20.  Dezember  1906. 

Die  Verkehrszustftnde  auf  der  Sudbahn.  —  Staatsbahnen  und  Wiener 
Stadtbahn.  —  Die  Rauchbeltatigung  in  den  Personenzugen. 

3.  Jahrgang.  No.  1.  Vom  5.  Januar  1907. 

Die  Villacher  Bahnhoffrage.  —  Der  internationale  Straflenbnhn-  und 
Kleinbahnkongrefi  in  Mailand.  —  (u.  No.  2:)  tiber  die  Entwicklung  der 
elektriachen  Bahnen. 

No.  2.   Vom  20.  Januar  1907. 

Die  Verataatlichung  der  Nordbahn.  —  Der  elektriache  Probebetrieb  auf 
der  Wiener  Stadtbahn. 

No.  8.   Vom  5.  Februar  1907. 

Eiaenbahnbau  und  Eisenbahnplane  im  hohen  Norden.  —  Daa  Verkehrs- 
wesen  auf  der  Nfirnberger  Ausstellung. 

Sheljesnodoroshnoje  Djelo  (Daa  EiBenbahnwesen).  St.  Petersburg.  (In  ruasiacher 
Sprache). 
1908.   No.  41-48. 

(No.  410  Die  aittlichen  Krafte  im  Betriebe  der  Eiaenbahnen.  —  (No.  42:) 
Die  theoretischen  Grundsatze  der  Trankung  der  Schwellen  auf  elektri- 
schem  Wege  fmit  Zeichnungen).  —  (No.  43  u.  44:)  Bericht  fiber  die  Or- 
ganisation dea  Pergonenverkehra  der  Stadt  Moskau  und  der  Vororte  — 
1st  daa  Streben  berechtigt,  Volksunruhen  und  Auastanden  den  Charakter 
einer  „hoberen  Gewalt"  beizulegen?  —  (No.  46  u.  47:)  Das  Enteignungs- 
gebiet,  eine  agrariache  Frage  und  die  Eiaenbahnen.  —  Einige  Mitteilungen 
fiber  neue  Methoden  der  Reinigung  von  Wasser  zur  Speisung  von  Loko- 
motiven  und  der  Reinigung  der  Kesael  von  Kesaelateln.  —  (No.  48:)  Der 
Einflufi  des  Abbrennens  auf  Stahlschienen. 

1907.   No.  1-3. 

(No.  1:)  Allgemeine  Bedingungen  ffir  den  Auabau  dea  Eiaenbahnnetzes 
im  Kaukasus.  —  Wie  kann  eine  schnellere  Befbrderung  beladener  Wagen 
erreicht  werden?  —  Eine  Kontrolltafel  fiber  die  Aniahl  der  in  einem 
Wagen  besetzten  Platze  mit  Aogabe  der  Beatimmungastation  der  Reisen- 
den.  —  Bemerkungen  zur  Tramwayfrage.  —  Die  Reinigung  der  inneren 
Rftume  der  Personenwagen  von  Staub  mit  Hilfe  von  Aapiratoren. 

■ 

Elektrische  Kraftbetriebe  nnd  Bahnen.  Mttmhen. 

4.  Jahrgang.   Heft  82.   Vom  14.  November  1906. 

Mitteilungen  der  schweizeriachen  Studienkommiaaion  ffir  elektriachen 
Bahnbetrieb. 

Heft  36.   Vom  24.  Dezember  1906. 

Elektromagnetische  Hemmung  auf  gef&hrlichen  Gefallen.  —  Ober  Brems- 
systeme  ffir  elektrische  Straftenbahnen.  —  Die  stadtische  StraCenbahn 
von  Wellington,  Neu-Seeland. 

40* 
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5.  Jahrgang.   Heft  1  und  2.   Vom  4.  und  14.  Januar  1907. 
Wagenpark  fur  die  Wechselstrombahn  Wien— Baden. 

Heft  2.   Vom  14.  Januar  1907. 

fiber  einige  Eigentiimlichkeiten  der  elektrischeu  Bahnen  in  den  Ver- 
einigten  Staaton.  —  Wechselstrouibahnen  im  praktischen  Betriebe.  - 
Drehfeldumformer  im  Bahnbetrieb. 

Heft  3.   Vom  24.  Januar  1907. 

(und  Heft  4:)  Das  Kraftwerk  Pennsylvania  in  Long  Island  City  der  Penn- 
sylvania, New  York  and  Long  Island  Railroad  Company.  —  (Heft  :$:) 
Grand  Trunk -Bahn-Lokomotiven  fur  den  Betrieb  durch  den  St.  Clair- 
Tunnel. 

Heft  4.   Vom  4.  Februar  1907. 

Babnmotor  von  350  PS  Stundenleistung  fur  einphnsigen  Wechselstrom 
von  25  Pulsen. 

Elektrotechniache  und  polytechnische  Rundschau.  Potsdam. 
24.  Jahrgang    No.  2.    Vom  9.  Januar  1907. 
Die  Simplonlokomotiven. 

Elektrotechnische  Zeitachrift.  Berlin. 

28.  Jahrgang.   Heft  8.   Vom  21.  Februar  1907. 

Die  neue  Zugsteuerunir  der  Westinghouse-Gesellschaft. 

Engineering.  London. 

Band  82.   No.  2137-2146.   Vom  14.  Dezember  1907.  bis  8.  Februar  1907. 

(No.  2137:)  Axle  bearings  for  heavy  tonnage  wagons;  Indian  Railways.  — 
5-ton  steam  wagon.  —  Four-cylinder  compound  locomotive  for  the  Austrian 
State  Railways.  —  The  Paris  automobile  show.  —  (No.  213tS:)  Six-coupled 
tank  locomotive  with  Lentz  reversing  gear.  —  The  motor  bus.  —  The 
new  Central  Railway  station,  Hamburg.  —  (u.  2139:)  Lighting  of  Railway 
premisps;  indoor  and  outdoor.  —  (No.  2139:)  The  Chapsal-Saillot  com- 
pressed-air brake.  —  South  American  Railway  progress.  —  The  Railway 
statement,  New  Zealand,  1906.  —  Royal  commission  on  canals  and  water- 
ways. —  (No.  2140  und  2142:)  The  locomotive  works  of  Beyer,  Peacock 
&  Co.  limited.  —  (No.  2140:)  Ten-wheel  coupled  locomotive  with  Schmi  It 
superheater.  —  The  collision  at  Elliot  junction,  North  British  Railway.  — 
Locomotive  work  on  the.  Northern  Railway  of  France.  —  (No.  2141:)  The 
Paris  Metropolitan  Railway.  —  Indian  Railway  property.  —  (No.  2142:) 
Questions  of  motor-car  design.  —  (No.  2144 :j  Six -coupled  passenger 
express  locomotive  for  the  Caledonian  Railway.  —  (No.  2145:)  Royal 
commission  on  canals  and  waterways.  —  The  transportation  and  ship- 
ment of  ore.  —  Rotary  snowplough.  —  Tierny  and  Malone's  electrically- 
operated  tramway  points.  —  Urban  and  suburban  traffic.  —  (No.  2146:) 
Freund's  tramway  brake.   —   The  advance  of  automobile. 

Engineering  News.   New  York. 

Band  56,  No.  22  bis  Band  57,  No.  4.   Vom  29.  November  1906  bis  24.  Januar  1907. 
(No.  22:)  Steel  rails;  their  composition  and  cross  -  section.    —  Electric 


Digitized  by  Google 


Biicherschau. 


019 


traction  in  the  Simplon  tunnel.  —  A  new  style  of  refrigerator  car  door. 
—  (No.  23:)  Tunnel  lining  work  in  the  far  west.  —  The  official  report  on 
the  Railway  accident  at  Salisbury,  England  on  July  1  1906.  —  The  new 
coal-handling  and  storage  plant  of  the  Erie  Railroad.  —  A  new  flexible 
elastic  coupling.  —  What  can  be  done  to  reduce  the  number  of  Railway 
accident*?  —  (No.  24:)  The  construction  of  the  Pennsylvania  Railroad 
tunnels  under  the  Hudson  river  at  New  York  city.  —  Statistics  of 
passenger  traffic  in  Greater  New  York.  —  (No.  26:)  New  York's  new  sub- 
ways. —  Railways  and  water  pollution  with  special  reference  to  the  water 
supply  of  Seattle,  Washington.  —  Annual  report  of  the  Interstate 
Commerce  Commission.  —  (No.  1:)  The  rapid  transit  tunnels  under  the 
Hudson  River  and  the  Church  street  terminal.  —  Comparative  merita 
and  costs  of  the  mule  and  the  electric  locomotive  for  mine  haulage.  — 
(No.  2:)  Methods  of  remedying  the  interference  of  foreign  current  with 
automatic  block  signals.  —  Are  high  steam  pressures  for  locomotive* 
advantageous?  —  The  use  of  steel  rails  for  eloctric  Railway  feeders.  — 
A  new  underground  Railway  in  London.  —  The  renewed  demand  for 
Government  Investigation  of  Railway  accidents.  —  (No.  3:)  Progress  on 
the  Quehec  bridge  across  the  St.  Lawrence  River.  —  Electric  shovels 
for  Railway  and  mining  excavation.  —  The  present  outlook  for  the 
Railway  tie  preserving  processes  in  the  United  States.  Cost  of  steam 
shovel  work  by  Railway  force  and  by  contract.  —  Sleeping  cars  for 
electric  interurban  Railways.  —  Some  lessons  on  the  car  famine.  — 
(No.  4:)  Counterweight  device  on  the  Balmain  tramway,  Sidney,  New 
South  Wales.  —  Concerning  Railwav  extensions. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Band  60.   No.  7.   Vom  15.  Dezember  1906. 

Draisines  legeres  a  petrole  pour  voie  ferree. 

No.  8.    Vom  22.  Dezember  1906. 

Ascenseurs  electriques  pour  voyageurs  du  Baker  Street  and  Waterloo 
Railway  a  Londres.  —  Projet  d'un  service  de  ferry-boais  entre  In  France 
et  1'Angleterre. 

No.  15.   Vom  9.  Februar  1907. 

Nouvelles  applications  du  systeme  Mallet  aux  locomotives  americaines 
de  grande  puissance.  —  Les  progres  de  l'automobilisme  en  1906. 

Glasers  Annalen  fur  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 
Band  69.   Heft  12.   Vom  16.  Dezember  1906. 

Neueste  Schnellzug-Lokomotivtype  Kategorie  In  der  KBniglich  ungari- 
schen  Staatsbahnen.  —  Koppel-Selbstentlader  D.  R.  P.  —  Nahtlos  gepreOte 
Speichenrader  fur  Eisenbahnfahrzeuge  (System  Ehrhardt). 

Band  60.   Heft  1.  Vom  1.  Januar  1907. 

Das  Wogen  und  Nicken  der  Lokoraotive.  —  Rabeltransportwagen  fur 
Strafienverkehr.  —  Ergebnisse  von  vergleichenden  Versuchen  mit  Trieb- 
wagen  und  kleinen  Lokomotiven.  —  Maschiue  zum  Einwalzen  der  Spreng- 
ringe  in  Radreifen.  —  Differential-Schmierpresse  mit  Dampfantrieb, 
System  Mildenberger. 
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Heft  2.   Vom  15.  Januar  1907. 

Ubor  einige  Tropenbahnen  Ostasiens.  —  Mechaniache  Lokomotiv-Be- 
kohlungaanlagen. 

Heft  3.   Vom  1.  Februar  1907. 

SchweiBen  und  Lfiten;  elektrische  SchweiBmaschincn  fttr  Massenfabri- 
kation  (Forteetzung  in  Heft  4).  —  Das  ncue  Verkehrs-  und  Baumuseum 
in  Berlin.  —  Etat  der  Eisenbahnverwaltmig  fur  das  Etatsjahr  1907  (Fort- 
setzung  in  Heft  4). 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

3.  Jahrgang.   Band  8.   No.  24.   Vom  16  Dezeuiber  1906. 
Politica  ferroviaria.      Pro  Spluga. 

Band  4.  No.  1.  Vom  I.  Januar  1907. 

Receuti  applicazioni  della  trazlone  electrica. 
No.  2.   Vom  16.  Januar  1907. 

Alcune  recenti  locomotive  a  vapore  soprarieealdato  dello  stato  prueaiano. 

—  Igiene  ferroviaria. 

No.  3.   Vom  1.  Februar  1907. 

Valvola  automatica  di  avviamento  per  locomotive  compound.  —  Sulla 
convenienza  di  generalizzare  l'uso  d«*lle  caviglie  a  vite  mordente  per 
flssare  le  rotate  alle  traversine  sulle  linee.  ferroviarie  a  treni  veloci  e 
pesanti. 

No.  4.  Vom  16.  Februar  1907. 

La  particolarita  delle  locomotive  americane  acquistate  dalle  t'errovie 
dello  atato  nel  1908. 

The  Journal  of  Political  Economy.  Chicago. 
Band  14.   No.  10.   Dezember  1906. 

Economic  and  social  effects  of  the  iuterurban  electric  Railway  in  Ohio. 

Mitteilungen  dea  Vereina  fur  die  Forderung  dea  Lokal-  nnd  StraBenbahn- 
weaena.  Wien. 
XV.  Jabrgang.   Heft  1.  Januar  1907. 
Motorwageu  im  Einenbahnbetriebe. 

Sapiaki  imperatorakawo  ruaakawo  technitocheakawo  obachtacheatwa  (Notisbiatt 
der  Kaiserl.  ruasischen  technischen  Gesellschaft.)  St.  Petersburg.  (In  russi- 
scher  Sprache.) 

1906.  Heft  11  und  12. 

(Heft  11  u.  12.i  Verhandlungsprotokolle  liber  die  Sitzungon  der  Gesell- 
schaft. —  (Heft  12:)  Elektrische  Zugkraft  mit  Kontakten  an  der  Ober- 
liache  des  Weges.  ~  Kurzer  Bericht  Uber  den  IV.  internationaien  Kon- 
greB  in  Brussel:  Untersuchung  von  Matvrialicn. 

1907.  Heft  1. 

(Heft  1:)  Verhandlungsprotokolle  iiber  die  Sitzungen  der  Gesellschaft. — 
fiber  den  Widerstand  der  Luft  bei  der  Bewegung  von  Flachen. 
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Organ  fur  die  Fortachritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
Baad  43.  Heft  12.  1906. 

Neuere  Lokomotivsteuerungen.  —  Die  Bahnhofsanlagen  der  Illinois- 
Zontralbahn  in  Neu-Orleans.  —  Ober  einige  Anordnungen  der  Blockwerke 
und  Stellwerksteile  zum  Ersatze  der  Hebel-  und  Unterwegsperre  bei  den 
Stellhebeln  der  Ausfahrsignale  in  Stationen. 

Erganzungsheft.  1906. 

Daa  elastische  Verbalten  der  Gleisbettung  und  ihres  Untergrundes.  — 
Schnellfahrversuche  mit  drei  verschiedenen  Lokomotivgattungen  aul'  der 
Strocke  Hannover—  Spandau.  —  Ergebnisse  der  Versuchsfahrten  mit  einer 
*J,Vgckuppelten  Vierzylinderlokomotive  Grafenstadener  Bauart.  —  Die 
Beschliisse  des  internationalen  EisenbahnkongrcsBes  in  Washington. 

Band  44.   Heft  1.  1907. 

%-gekuppelte  Vierzylinder-Schnellzug-Verbundlokomotive  fiir  die  dani- 
schen  Staatsbahnen.  —  Die  olektrischen  Kraft-  und  Lichtanlagen  der 
ueuen  Lokomotivwerkstatte  auf  dem  Bahnhofe  Dortmnnd-Rgb.  —  Der 
Schienenstofl  von  Wolhaupter.  —  Der  Bau  neuer  Lokomotivschuppen.  — 
Elektrischer  Betrieb  im  Simplontannel. 

Osterreichieche  Eisenbahnzeitnng.  Wien. 

Jabrgang  29.  No.  38.  Vom  24.  Dezember  1906. 

Die  Verataatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  der  Verrech- 
nungsdienst  der  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen.  —  Ausnutzung  von 
Wasserkraften  fiir  Haupt-  und  Nebenbahnen. 

No.  89.   Vom  31.  Dezember  1906. 

Die  Zustandigkeit  der  Behorden  zur  EutschadigungsfeBtstellung  fiir  auf- 
zulassende  Bahniiberaeteungen  und  die  Bert  chnung  dieser  Entschftdigung. 

Jabrgang  30.  No.  1.  Vom  7.  .lanuar  1907. 

(und  No.  2,  4,  5:)  Die  Zugsicherungseinrichtuiigen  der  Londoner  Distrikts- 
bahnlinien.  —  (No.  l.)  Die  Organisation  der  verstaatlichten  Nordbahn. 

No.  3.   Vom  21.  Januar  1907. 

Die  Personentarifreform  in  DcutschUnd.  -  Matinahinen  zum  Schutz  der 
Keisenden  gegen  Raubanfalle  in  den  Eisenbahnpersonenwagen. 

No,  4  und  5.   Vom  28.  Januar  und  4.  Februar  1907. 

Cber  Seh-  und  Farbenpriifung  im  Eisenbabndienst. 

No.  6  und  7.   Vom  11.  und  18.  Februar  1907. 

Das  Verkohrswesen  Bulgariens  und  sein  KintiuC  in  sozialpolitischer  wie 
volkswirtschaftlicher  Beziehung.  —  Cber  Zentralbahnhofe  in  Wien. 

Osterreichiach-nngarisches  Eisenbahnblatt.  Wien. 
11.  Jabrgang.  No.  51.   Vom  20.  Dezember  1906. 

Aus  dem  Eisenbahnministerium.  —  Das  verstaatlichte  Eisenbahnnetz  der 
Nordbahn  und  sein  neuer  Direktor.  —  Die  neuen  Lokalbahnvorlagen. 

No.  62.   Vom  27.  Dezember  1906. 

Die  Eisenbahnverstaatlichung.  —  Eine  wirtschaftsprogrammati.'che  Um- 


Digitized  by  Google 


622 


Biicherschau. 


schau.    -   Die  Verbesseruug  der  materiellen  Verhaltnisse  der  Staats- 

beamten. 

12.  Jahrgang.   No.  1.   Vom  3.  Januar  1907. 

Osterreichische  Eisenbahnstatistik.  —  Ausgestaltung  der  mit  den  wirt- 
schaftlichen,  sozialen  und  Verwaltungsfragen  befaCten  Dienstzweige  im 
Eiscnbahnministerium.  —  Die  Verstadtlichung  der  Dampftramway-Ge- 
sellschaft. 

No.  2.   Vom  10.  Januar  1907. 

Die  Verkehrsschwierigkciten  bei  der  Nordbahn.  —  Die  Investitionen  der 
Siidbahn.  —  Landesbahnen  in  NiederOsterreich. 

No.  3.   Vom  17.  Januar  1907. 

Die  Reform  und  Verbesserung  der  materiellen  Verhaltnisse  der  Staau 
beamten.  —  Grundziige  der  Kisenbahnwirtschaftslehre. 

No.  4.   Vom  24.  Januar  1907. 

Staatliche  Automobillinien.  —  Die  Lokalbahnaktion  in  Boh  men.  —  Uber- 
sicht  der  im  Bau  befindlichen  Elsenbahnlinien. 

> 

No.  5.   Vom  31.  Januar  1908. 

Beantwortung  der  aaf  die  Nordbahn  beziiglichen  Interpcllationen.  —  Die 
Genehmigung  der  Lokalbahnvorlagcn.  —  Die  Frage  der  Einfuhrung  von 
Schiffahrtaabgaben  im  Deutschen  Reiche. 

No.  6.  Vom  7.  Februar  1907. 

Die  letzte  Legislaturperiode  des  Kurienparlamentes  nnd  das  Verkehw 
wesen. 

No.  7.   Vom  14.  Februar  1907. 

Die  Investitionen  der  Privatbahnen.  —  Die  Lokalbahnaktion.  —  Wiener 
elektriBche  Strafienbahnen. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

Band  41.  No.  21.  Vom  23.  November  1906. 

Aspects  of  new  Railroad  capitalization.  —  The  coastwise  situation.  - 
The  British  system  of  cartage  and  delivery  of  freight  at  terminals.  — 
Single  truck  train  operation  on  the  Wheeling  and  Lake  Erie.  —  The 
Railroad  gages  of  India.  —  Unit  costs  of  Railroad  building.  —  Steam 
locomotive  and  electric  locomotive  power.  —  Best  method  of  maintaining 
track  for  the  tonnage  and  speed  of  to-day.  —  Finished  repair  parts  for 
locomotives.  —  Steam  versus  electric  operation  of  trunk  Hues. 

No.  22.   Vom  30.  November  190fi. 

Earnings  since  June  30,  1906.  —  Fundamentals.  —  October  accidents.  — 
Shop  betterment  work  on  the  Santa  Fe.  —  High  steam  pressures,  loco- 
motive service.  —  The  bituminous  coal  carriers.  —  The  Railroad  gage* 
of  India.  —  Train  accidents  in  the  United  States  in  October.  —  Com- 
missions take  notice.  —  Steam  versus  electric  operation  of  trunk  lines. 

No.  23.   Vom  7.  Dezember  1906. 

The  overcrowding  of  passenger  trains.  —  The  Santa  Fe  betterment  work. 
—   Electrification  of  Southern  Pacific  local  lines  at  Oakland.  -  Shop 
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betterment  work  on  the  Santa  Fe.  —  Repairs  to  steel  freight  cars.  — 
Locomotive  evaporation  tests  on  the  Pere  Marquette.  —  Disastrous 
collision  at  Lawyer.  —  Football  travel  on  the  Pennsylvania  and  the 
New  York,  New  Haven  and  Hartford.  —  Relations  of  the  engineer  to 
society.  —  The  strike  of  Railroad  clerks.  —  The  relationship  of  the 
Railroads  to  the  people.  —  Electrification  on  the  Erie. 

No.  84.   Vom  14.  Dezember  1900. 

Electric  drive  for  machine  shops.  —  The  block  system  on  trial.  —  North 
Platte  bridge,  Union  Pacific  —  Electric  equipment,  Erie  shops,  Hornell. 
—  Fast  loading  of  grain  Bteamers.  —  Ballistic  test  of  cast-steel  cylin- 
ders. —  Guide  and  frame-brace  for  Cole  four-cylinder  compound  loco- 
motive. —  Car  for  Kansas  fish  and  game  commission.  —  Four-cylinder 
compound  express  locomotive  for  the  Danish  state  Railways.  —  The 
St.  Pauls  Pacific  extension.  —  Small  vertical  high-speed  engines.  -- 
State  rights  with  interstate  trains.  —  American  Railroads;  a  German 
view.  —  The  Paris  Subway.  —  Third-rail  versus  overhead  construction. 

No.  25.   Vom  21.  Dezember  1906. 

New  capital  for  Railroads  in  the  northwest.  —  Single  expansion  and 
lower  pressures.  —  The  New  Haven's  electric  expansion.  —  Belgium 
State  Railroads.  —  The  Omaha  cut-off  of  the  Union  Pacific.  —  Balanced 
throttle  velve,  Italian  State  Railways.  —  Steel  gondola;  Newburgh  and 
South  Shore.  —  Concrete  bridge  of  the  Wabash  over  Sangamon  river.  — 
Santa  Fe  organization,  1906.  —  Compound  locomotive  for  the  Kansei 
Railway,  Japan.  —  The  strike  of  Railroad  clerks  in  Louisiana  and 
Texas.  —  The  flagman  on  block  signaled  Railroads.  —  Abolition  of  the 
flagman.  —  University  education  for  Railroad  work.  —  Electrification  of 
the  Simplon  tunnel.  -  Cost  of  steem  shovel  work.  —  The  track  foreman. 

No.  20.   Vom  25.  Dezember  1906. 

Car  and  locomotive  output  in  1906.  —  Railroads  built  in  1906.  —  Receiver- 
ships and  foreclosures  in  1906.  —  A  car  diversion  penalty.  —  Elements 
of  value  in  a  street  Railway.  —  November  accidents.  —  The  New  York 
connecting  Railroad.  —  Union  and  Southern  Pacific  signal  scheme  for 
1907.  —  Rotary  snow  plows  on  the  Denver,  Northwestern  and  Pacific  — 
Electric  locomotive  for  the  General  Electric  Co.  —  The  Pennsylvania 
tunnels  under  the  North  River.  —  Report  on  Grantham  derailment.  — 
Annual  report  of  interstate  commerce  commission.  —  Graud  Trunk's  new 
freight  terminal  at  Toronto. 

Band  42.   No.  1.   Vom  4.  Januar  1907. 

A  short  review  of  1906.  —  Trainmen's  hours  of  labour.  —  Summary  of 
annual  reports.  —  Dividend  changes  and  new  Railroad  capital  in  1906.  — 
Mogul  locomotive  for  the  Vandal  ia,  —  New  bay  shore  yards  of  the 
Southern  Pacific  at  San  Francisco.  —  Steel  passenger  car  for  the  Long 
Island  Railroad.  —  Rapid  transit  lines  in  New  York  City.  —  Proposed 
16-hour  law.  —  Disastrous  collision  in  the  District  of  Columbia.  —  Pen- 
sions to  be  paid  on  the  Atchison.  —  Engineering  periodicals  and  the 
card  index. 
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No.  2.   Vom  11.  Januar  1907. 

Smoke  prevention  in  cities.  —  The  Harriman  influence.  —  Automatic 
stopping  of  trains  by  congressional  enactment.  —  Progress  of  the  Quebec 
bridge.  —  The  United  Railways  of  New  Jersey.  —  Locomotives  for 
Italian  Government  Railways.  —  A  cast-steel  bumping  post.  —  Traffic 
and  rates  in  India.  —  The  Alta  Vista  collision.  —  Railroad  delays  in 
Massachusetts.  —  Investigation  of  Terra  Cotta  collision.  —  Cross-tie 
conditions  in  some  foreign  countries.  —  The  great  corporations. 

No.  3.   Vom  18.  Januar  1907. 

Car  shortage  and  industrial  tracks.  —  Siberian  Railroad  traffic  during 
the  war.  —  Responsability  for  trolley  inflation.  —  Four  cylinder  compound 
locomotive:  Austrian  State  Railways.  —  Teste  of  bond  between  concrete 
and  steel.  —  Private  Car  for  the  Canadian  Pacific  —  The  new  Union 
station  at  Lexington,  Kentucky.  —  New  Cincinnati  freight  terminal  of 
the  Cincinnati,  New  Orleans  and  Texas  Pacific.  —  Automatic  block  sig- 
nals of  the  Baltimore  and  Ohio.  —  Panama,  the  Railroad  and  the  canal. 

—  The  interstate  commerce  act  as  amended.  —  Engine  failures  and 
their  report.  —  Plan  to  relieve  car  shortage  and  congestion.  —  Railroad 
refrigeration.  —   Government  investigation  of  the  Terra  Cotta  collision. 

—  Progress  of  electrification  in  1906.  —  Railway  signal  association.  — 
Mr.  Hill  on  the  Railroad  situation. 

No.  4.   Vom  25.  Januar  1907. 

The  American  Railway  clearing  house  and  car  pools.  —  Engine  failures. 

—  Eminent  domain  in  minority  shares.  —  New  passenger  station  at  Salt 
Lake  City  for  the  Harriman  lines.  —  New  car  shops  of  the  Wabash  at 
Decatur.  —  Strengthening  ends  of  postal  cars  on  the  Seabord  Air  line.  — 
Shop  belting  practice  on  the  Santa  Fe.  —  New  Texas  and  Pacific  station 
at  Sweetwater,  Texas.  —   Timmi's  smoke  and  spark  consuming  system. 

—  Rotary  snow  plow  for  the  Denver,  North  Western  and  Pacific  —  The 
Teltow  canal.  —  Induced  draft  and  heating  equipment  of  the  Erie  Rail- 
road roundhouse  at  Susquehanna.  —  The  trouble  with  Railroad  discipline. 

—  Life  of  vulcanized  timber.  —  The  Elmira  Railroad  commercial  training 
school.  —  Report  of  New  York  state  Railroad  commissioners.  —  Proposed 
Railroad  legislation  in  Pennsylvania.  —  Elimination  of  grade  crossings 
in  New  York  state.  —  Putting  the  Italian  Railroads  in  order.  —  National 
characteristics  in  locomotive  building. 

No.  5.   Vom  1.  Fcbruar  1907. 

Railroad  taxation.  —  Short-term  notes  again.  —  Comparative  use  of 
working  statistics  in  two  countries.  —  December  accidents.  —  A  new 
method  of  car  recording  at  local  stations.  —  Balanced  Pacific  type  loco- 
motive for  the  National  of  Mexico.  —  Atmospheric  Railroad  traction.  — 
Four-cylinder  compound  locomotive  for  the  Italian  state  Railroads.  — 
The  Teredo  in  South  Africa.  —  Substitution  of  the  electric  motor  for 
the  steam  locomotive.  —  First  report  of  the  Interstate  Commerce  Com- 
mission on  the  coal  traffic  —  Harriman  and  Hill  operating  methods 
compared.  —  Watching  freight  traffic  by  daily  returns.  —  Shortage  of 
cars  in  Germany.  —  Train  accidents  in  the  United  States  in  December. 
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—  The  protected  third-rail  on  the  Milan-Varese  Railroad.  —  Interurban 
freight  and  express. 

No.  6.   Voin  8.  Februar  1907. 

Unique  forces  of  Railroad  prosperity.   —   Is  reciprocal  demurrage  just  ? 

—  Scientific  Railroad  operation  in  Australia.  —  A  German  motor  car.  — 
Electric  operation  of  the  Simplon  tunnel  —  New  Lehigh  valley  bridge 
over  the  Susquehanna  river,  near  Towanda.  —  The  Railroads  of  Victoria. 

—  The  Atlantic-Shore  line.  —  Foot-power  generator  for  controlled  manual 
block  station.  —  Locomotives-superheaters.  —  Legislative  centralization. 

—  Interstate  Commerce  Commission  tariff  rulings.  —  Railroad  decisions 
in  January.  —  The  early  use  of  balanced  slide  valves.  —  National 
characteristics  in  locomotive  building. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Band  42  No.  21  bis  Band  43  No.  6.  Vom  7.  Dezember  1906  bis  h.  Februar  1907. 
(No.  21:)  The  legal  status  of  traffic  associations.  —  Power  and  weight  of 
traffic  associations.  —  More  lines  or  more  freight  facilities  needed?  — 
Canadian  Pacific  not  invading  the  United  States.  —  Rates,  tariffs  and 
other  traffic  matters.  —  The  relationship  of  Railroads  to  the  people.  — 
The  tide-water  deep-water  Railway.  —  Ore  rates  on  the  lakes.  —  Auto- 
matic electric  block  signals;  electrified  lines  Long  Ialand  Railroad.  — 
Steel  rails.  —  Train  service  on  the  Wheeling  &  Lake  Erie.  —  The  Robert 
water-tube  boiler  for  locomotives.  —  High  steam  pressure  in  locomotive 
service.  —  (No.  22:)  Stock  companies  founded  on  displayed  advertising. 

—  The  consumption  of  coal  by  modern  locomotives.  —  (u.  No.  23:)  The 
power  and  weight  of  locomotive  boilers.  —  (No.  22:)  Electrical  equipment 
of  the  Eric  shops  at  Hornell.  —  Acetylene  car  lighting  on  the  Great 
Northern.  —  Balance  compound  prairie  type  locomotive  for  the  Santa  Fc. 

—  Cross-ties  used  by  Railroads  in  United  States  in  1905.  —  Reinforced 
concrete  coal  trestle  pocket.  —  Electric  switching  locomotive  for  the 
General  Electric  (  ompany.      The  future  of  St.  Louis  as  a  grain  market. 

—  Illinois  Central  back  taxes.  —  (No.  23 :)  The  legal  status  of  traffic 
associations.  —  More  lines  or  more  freight  facilities  needed.  —  Canadian 
Pacific  not  invading  the  United  States.  —  Rates,  tariffs  and  other  traffic 
matters.  —  The  relationship  of  Railroads  to  the  people.  —  The  tfdewater- 
deepwater  Railway.  —  Ore  rates  on  the  lakes.  —  Automatic  electric 
block  signals;  electrified  lines  Long  Island  Railroad.  —  Steel  rails.  — 
Train  service  on  the  Wheeling  &  Lake  Erie.  —  The  Robert  water-tube 
boiler  for  locomotives.  —  High  steam  pressure  in  locomotive  service.  — 
(No.  24:)  Transportation  in  exchange  for  advertising.  —  Do  Railroads 
promote  good  citizenship?  —  The  resistance  of  track  spikes.  —  Decision 
on  franchise  taxes.  —  The  future  of  Omaha  as  a  grain  market.  —  Chi- 
cago, Milwaukee  &  St.  Paul  s  Pacific  coast  extension.  —  Tidewater- 
deepwater  Railway.  —  (u.  No.  25:)  Railway  affairs  at  the  national  capital. 

—  (No.  24:)  Proposed  down-town  terminal  of  the  Hudson  river  tunnel 
system.  —  American  society  of  mechanical  engineers.  —  Holding  power 
of  Railroad  spikes.  —  (No.  25 :j  Mexico  and  its  Railways.  —  Uniform 
speed  for  passenger  trains.  —  Gould  terminal  at  Salt  Lake  city.  —  Im- 
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provement  of  the  Brighton  beach  line  of  the  Brookling  heights  Railroad. 

—  Interstate  commerce  commission  on  car  shortage.  —  Accident  record 
for  year  ended  June  30,  1906.  —  New  bumping  posts  for  the  Lackawanna. 

—  Railway  affairs  in  Great  Britain.  —  Repairs  to  steel  freight  cars  and 
development  of  steel  passenger  cars.  —  Locomotive  development  in 
Kuropo.  —  (No.  26:j  Our  statistical  returns  for  1906.  —  Car  shortage 
hearings.  —  Capital  expansion  in  the  North-West  —  An  old-fashioned 
idea.  —  Statistics  of  cars  and  locomotives  ordered  in  1906.  —  Railway 
building  in  1906.  —  The  prominent  Railway  dead  of  1906.  —  Receiverships 
and  foreclosures  in  1906.  —  Block  signals  of  American  Railroads.  —  A 
new  locomotive  pedestal  brace.  —  Steel  cars  for  the  Middletown  car 
works.  —  Railroading  from  a  business  point  of  view.  —  Beginning  of 
Erie's  terminal  improvements.  —  (No.  1:)  Progress  in  compound  locomo- 
tives. —  Results  of  Government  ownership  in  Australia.  —  Signal 
operation  on  the  interborough  rapid  transit.  East  Decatur  shops  of  the 
Wabash.  The  employer's  liability  bill  Unconstitutional.  —  Atchison, 
Topeka  &  Santa  Fe  pension  system.  —  Merchandise  freight  yard  of  the 
Lackawanna.  -  Locomotive  valve-setting  machine.  —  (u.  No.  3,  5  u.  6:) 
Railway  affairs  in  Great  Britain.  —  (No.  1:)  Frour  cylinder  compound  for 
Kansei  Railway  of  Japan.  —  (No.  2  u.  4:)  Discipline  and  sipial  systems. 

—  (No.  2:)  Pass  abolition  and  rate  reduction.  —  Vibration  of  passenger 
cars.  —  Locomotives  with  large  simple  cylinders.  —  Railway  signal  asso- 
ciation. —  (u.  No.  3— 6:)  Railway  affairs  at  the  national  capital.  —  (No.  2:) 
Western  society  of  engineers.  —  Tidewater-deepwater  Railway.  —  The 
Harriman  lines  before  the  Interstate  Commerce  Commission.  —  Steel 
coach  for  the  Southern  Pacific.  —  Data  of  Railroad  ties  used  in  various 
quarters.  —  Illinois  Central  back  taxes.  —  (u.  No.  6:)  Governors'  messages 
concerning  Railways.  —  (No.  2:)  Commissioner  Harlan  on  car  shortage. 

—  Effect  of  live  load  stresses  in  bridge  members.  —  (No.  3:)  The  St.  Paul 
and  the  Hill  system.  Three  a  u  tori  ties  on  Railway  morality.  —  The 
block-signal  system.  —  Water  tube  boilers  for  locomotives.  -  Cause  of 
wrecks.  —  Power  and  weight  of  locomotive  boilers.  —  Block  signals  on 
American  Railroads.  —  FCastern  Railway  of  New  Mexico.  —  American 
Railway  clearing  house  and  car  pools.  —  Why  rates  should  not  be  redu- 
ced on  the  Southern.  —  The  Railroad  situation.  —  Argument  against 
uniform  two-cents  mileage.  —  A  way  to  save  money.  —  Railway  signal 
association  committees.  —  (u.  No.  4:)  Governors'  messages  concerning 
Railways.  —  (u.  No.  6:)  Railway  legislation  in  the  states.  —  (No.  4:)  Re- 
ciprocal demurrage.  —  All  prosper,  but  the  Railroads  must  not  —  Have 
the  Railroads  been  indifferent  to  the  demands?  —  The  national  board  of 
trade  and  the  parcels  post.  —  A  legislative  programme.  —  Causes  of 
Railway  collisions.  —  Struggle  of  the  Chicago  and  Alton  against  the 
encroachments  of  the  Missouri  river.  —  Lumbermen  to  form  car  service 
department.  —  Engineer's  wage  agreement  —  Heisler  geared  locomotive. 

—  (No.  .">:)  The  design  of  freight  classification  yards.  —  Preventing  the 
increase  of  facilities  demanded.  —  A  proposed  10  per  cent  reduction  in 
rates.  —  Pennsylvania  standard  roadway.  Commercial  association 
opposes  demurrage  law.   —   Substitution  of  the  electric  motor  for  the 
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steam  locomotive.  —  Ten-wheel  freight  locomotive  for  Caledonian  Rail- 
way. —  Coal  and  oil  reports  of  the  interstate  commerce  commission.  — 
Coal  test  on  the.  Wheeling  &  Lake  Erie.  —  The  holding  force  of  Railroad 
spikes.  —  (No.  0:}  The  locomotive  laboratory  at  Purdue.  —  Shall  Railway 
profits  be  limited?  —  Demurrage.  —  On  block  signals  in  the  United 
States.  —  Automatic  control  of  trains.  —  Locomotives  for  Italian  Govern- 
ment Railways.  The  movement  for  a  car  clearing  house.  —  Advertising 
plans  under  the  cash  regime.  —  Erie  ferry  exclusively  for  passengers.  — 
Why  western  passenger  rates  should  not  be  reduced.  —  Crude  oil  for 
preserving  ties.  —  The  risks  of  the  trade.  —  New  York  Central  office 
building.  —  Great  Increase  of  Railway  equipment  in  five  years.  —  Ad- 
ditions to  Santa  Fe  equipment  in  five  years.  —  President  Hadley  on 
corporate  ethics.  —  Rules  governing  construction  and  filing  of  tariffs. 

The  Railway  Engineer.  Isondon. 
Band  28.   No.  324.   Januar  1907. 

Rapid-acting  vacuum  automatic  brake  trials.  —  College  road  goods 
station.  Glasgow;  North  British  Railway.  —  New  4-6-0  type  engines: 
Great  Central  Railway.  —  Wooden  sleepers.  —  New  Pullman  cars: 
London,  Brighton  and  South  Coast  Railway.  Union  Switch  and  Signal 
Company's  switch  controller.  —  Four-cylinder  compound  express  loco- 
motive: Hungarian  State  Railways.  —  Cape  of  Good  Hope  Government 
Railways.  —  Ardwick  and  Hyde  junction  widening.  —  New  Zealand 
Railways,  1906.  —  Locomotives  with  combustion  chamber  boilers;  North 
Pacific  Railroad.  —  Queensland  Railways,  1906-6.  —  South  Australian 
Railwayi,  1906-6. 

No.  325.   Febraar  1907. 

New  express  goods  engines;  London  and  North  Western  Railway.  — 
Reinforced  concrete.  —  4-4-2  tank  engines;  London,  Brighton  and  South 
Coast  Railway.  —  Subway  at  Penarth  docks:  Taff  Vale  Railway.  —  Sig- 
nalling at  Crewe.  The  Simplon  tunnel.  Signalling  on  the  Great 
Northern,  Picadilly  and  Brompton  Railway.  —  Locomotive  boilers  with 
wide  fire  boxes.  —  40-tons  well-wagon;  Cheshire  Lines  Committee.  — 
Lighting  of  Railway  premises;  indoor  and  outdoor. 

The  Railway  News.  London. 

Band  86.    No.  2241—2260.    Vom  15.  Dezcmber  1906  bis  16.  Februar  1907. 

(No.  2241:)  Grantham  accident.  —  American  Railroad  accidents.  —  Owner's 
risk.  —  (und  No.  2243,  2246:)  Irish  Railways  Commission.  —  (No.  2241:) 
Railway  construction  in  Mexico.  —  (No.  2242  )  Use  of  Railway  companies' 
wagons  by  traders  for  private  purposes.  —  Depreciation  account  not 
required  in  railroading.  —  Motor'bus  amalgamation.  —  Channel  tunnel.  — 
(No.  2243:)  Liverpool  Railway  pooling  arrangements  —  Railway  ticket 
law  in  Mexico.  —  Mexican  Railway  consolidation.  —  Competition  and 
combination.  —  (No.  2244  und  2246:)  Five  years  Railway  capital  outlay.  — 
(No.  2244  )  Bridges  over  Railways.  —  North  London  system.  —  Middles- 
brough dock  extension.  —  Irish  Railway  companies.  —  (No.  2245:)  The 
North  London  Railway  Company's  system.       Owners  risk  rates.  —  Rail- 
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ways  of  Mexico.  -  (No.  2246:)  Railway  traffics  on  the  half-year.  —  Rail- 
way tires,  act,  1905.  —  Cross-channel  train  ferry.  —  Compound  loco- 
motives. —  American  Railway  organisation  and  working.  —  Western 
Australia:  The  Governmeut  Railways.  Arbroath  Railway  accident.  — 
(No.  2247:)  Lighting  of  Railway  premises.  —  London  and  North  Western 
goods  locomotive.  —  State  ownership  of  industries.  —  Coles'  bufTer 
coupler.  —  (No.  2248:)  Railway  companies  and  employees.  —  (und 
No.  2249,  2250:)  Railway  and  canal  commission.  —  (und  No.  2249:)  Ameri- 
can Railroads.  —  (No.  2248:)  American  Railroad  methods.  —  Signalling 
during  tog.  —  (No.  2249:)  Paddington  station  enlarge.  —  Ludgate  Hill 
station  to  he  improved.  —  (und  No.  2250:)  Railways  and  their  employees. 
—  (No.  2249:)  Royal  commission  on  canals  and  waterways.  —  Railway 
clearing  system  superannuation.  —  American  Railroad  outlook.  —  Rho- 
desia company's  new  dining  car.  —  (No.  2250:)  Railway  superannuation 
fund.  —  Railway  servants'  hours  of  labour.  —  Owner's  risk  rates.  — 
Britain  and  German  Railway  rates.  —  Board  of  trade  and  Railways.  — 
Renard  road  train  system. 

Revue  d'economie  politique.  Paris. 

29.  Jahrgang.  2.  Halbjabr.   No.  6.   December  1908. 

Experiences  faites  en  1897  a  la  compagnie  Paris-Lyon-Mediterran6e  sur 
le  deplai-ement  transversal  relatif  des  tampons  voisins  de  deux  vehicules 
consecutifs  d'un  train.  —  Note  sur  la  nouvelle  halle  des  messageries  de 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord.  —  Statistique  des  chemins  de 
fer  des  Etnts-Unia  pour  l'exercice  flnissant  le  30.  juln  1904. 

Revue  economique  internationale.  Paris. 

Band  4.   No.  2.   Vom  15./20.  November  1906. 

La  question  des  chemins  de  fer  aux  Etats-Unis. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 

XO.  Jahrgang.   1.  Halbjahr.   No.  1.  Januar  1907. 

Dimensions  a  adopter  pour  les  disques  des  tampons  de  choc  des  vehicules 
de  chemiu  de  fer  a  voie  normale.  —  Nouveaux  types  de  batiment  de 
voyageurs  de  la  Compagnie  de  l'Est.  —  Nouvelle  locomotive  atlantic  a 
deux  bogies  de  l'Etat  Bavarois. 

Schweixerische  Baureitung  Zurich. 
No.  1/4.   Vom  5-/26.  Januar  1907. 

Zwei  bemerkenswerte  Sihaltungcn  zur  Sicherung  des  Bahnbetriebes. 

Sehweiserische  elektrotechnische  Zeitechrift.  Zurich. 

4.  Jahrgang.   Heft  1—8.   Vom  5.  und  12.  Januar  und  2.  Februar  1907. 

Neneste  Fortschritte  auf  dem  Gebiet  des  elektrischen  Kleinbahnbetriebes. 

Teknisk  Ugeblad  (Technisches  Wochenblatt).  Kristiania. 

1908.   No.  48—62.   Vom  29.  November  bis  31.  Desember  1906. 

(No.  50:)  Om  togmodstand  og  regulering  af  togs  storrelse.  —  (No.  51:) 
Det  hurtigste  jernbanetog  ved  de  tyske  baner.  —  Jernbanebygning  i 
Kongostateu.  —  (No.  62:)  Verdens  storste  locomotiv. 
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1907.   No.  1— «.   Vom  4.  Januar  bis  1.  Februar  1907. 

(No.  2:)  Laagendalsbanen.  —  (und6:)  Elektrisk  drift  af  Laagendalsbanen. 

—  (No.  4:)  Dovrebanen  og  Romsdalsbanen.  —  Om  behovet  af  drivkraft 
og  dens  kostende  ved  elektrisk  jernbanedrift. 

Verkehratechnische  Woche.  Berlin. 

L  Jahrgang.   No.  4—20.   Vom  27.  Oktober  1908  bis  16.  Februar  1907. 

(No.  4:)  V«  *  gekuppelte  Schmalspurlokomotive  der  Malzowwerke  in  St. 
Petersburg.  —  (und  70  Die  Entwicklung  der  HeiBdampflokomotive.  — 
(und  5  u.  80  Ober  Weichenantriebe.  —  (No.  5,  8  u.  9:)  Ventillokomotiven. 

—  (No.  5:)  Rechtsgrundlagen  im  Lohn-  und  Klassenkampf.  —  (No.  7:) 
Uber  Schopfgruben  auf  Eisenbahnen.  —  (und  10:)  Technisches  aus  der 
Interuationalen  Automobilausstellung  1908.  —  (No.  10:)  •/<  -  gekuppelte 
Gfiterzug-Zwillingslokomotive  mit  Brotan-Kessel.  —  (und  13,  14,  16:)  Die 
Entwicklung  der  Bahnpostwagenbeleuchtung.  —  (No.  10:)  Einige  Be- 
merkungen  fiber  den  Pielock-Oberhitzer.  —  (No.  11:)  Das  Verkehrs-  und 
Baumuseum  in  Berlin.  —  (und  12:)  Das  Verkehrswesen  Japans.  —  (uud 
20:)  Cber  Zahnformen.  —  (No.  180  Lokomotiven  der  Cala-Eisenbahn.  — 
(No.  140  Deutsche  Lokomotiven  fur  die  argentinische  Regierung.  — 
(No.  15:)  Technlker  und  Reichstagswahl.  —  Obersicht  der  etatsmaHigen 
Stellen  fur  die  Beamten  der  vom  Staate  verwalteten  Eisenbahnen.  — 
Die  Umgestaltung  der  Eisenbahnanlagen  bei  Wiesbaden.  —  Ein  neuer 
Entwurf  fur  eine  Vs-gekuppelte  Schnellzuglokomotlv  e.  —  (No.  16  u.  17:) 
Frahms  Geschwindigkeitsmesser  fttr  Lokomotiven.  —  (No.  16:)  Langen- 
messung  der  Brficke  fiber  den  Firth  of  Forth  in  Schottland.  —  (No.  17—19:) 
Die  neuen  osterreichischen  Alpenbahnen.  —  (No.  19:)  Ein  Rundgang  durch 
das  Verkehrs-  und  Baumuseum  in  Berlin.  —  (No.  20:)  Bericht  der  Kom- 
mission  fur  Untersuchung  von  Lokomotiven  bezw.  Ermittlungen  der 
beaten  KonstruktionBverhaltnisse  derselben. 

» 

Shurnal  niiaisterotwa  putei  ssoobschtschenija.  (Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten).  St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 
1906.   Heft  8-10. 

(Heft  8:)  Beleuchtung  der  Eisenbahnzuge  mit  komprimiertem  Naphthagas 
nach  dem  System  Pintsch.  —  Einiges  Material  zur  Frage  fiber  die  Auf- 
besserung  der  Gfite  unserer  Schienen  (in  Heft  9  Fortsetzung).  —  Anord- 
nung  der  Gleise  auf  den  Stationen  (in  Heft  9  und  10  Fortsetzung.  Mit 
Stationsplanen).  —  (Heft  9:)  Die  Wagenwirtschaft  der  russischen  Eisen- 
bahnen (in  Heft  10  Schlufl).  —  Benierkungen  fiber  eine  Verbesserung 
der  Anfertigung  der  Vorarbeiten  zu  unseren  Eisenbahnbauten.  —  Die 
Niederschriften  fiber  die  Verhandlungen  des  Rates  ffir  Eisenbahnange- 
legenheiten  im  J  ah  re  1905  (S.  1  —  457).  Hterunter  seien  von  allgemeinerem 
Interesse  augefuhrt:  Niederschrift  No.  1.  Vorschriften  fiber  die  Bef6rde- 
rung  von  Westphalit  und  Petroklastit.  —  No.  4.  Vorschriften  fiber  das 
Verladen  von  verschiedenartiger  Gattung  Rindvieh.  —  No.  5.  Andcrung 
des  §  23  des  allgemeinen  Statuts  der  russischen  Eisenbahnen  (blinde 
Passagiere).  —  No.  6.  Aufnahme  von  unverpacktem  Stahl  und  Gufieisen, 
bc>onders  nicht  benannt,  in  das  Verzeichnis  der  lose  zu  befdrdernden 
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GegenstHnde.  —  No.  8.  Erganzung  des  Verzelchnisses  der  auf  den 
Eisenbahnen  lose  zu  befiirdemden  Gegenstande.  —  No.  10.  Die  Hohe 
des  natiirlichen  Gewichtsverlustes  bei  Rofihaaren  und  Borsten.  —  No.  11. 
Genehmigung  der  Vorschriften  uber  die  Ausfuhr  von  Manganerzen  von 
den  Stationen  der  Tschiatwiseheu  Zweigbahu.  —  No.  12.  Anderung  des 
§  81  des  allgcmeinen  Statute  der  russischen  Eisenbahnen  (Frist  fur  die 
lagergeldfreie  Aufbewahrungszeil).  —  No.  14.  Beforderung  von  Splritus 
in  Kesselwagen.  No.  17.  Regeln  uber  die  Beforderung  von  wilden 
Tieren  und  Menagerien.  —  No.  24.  Durchsicbt  der  bestebenden  Vor- 
schriften iiber  die  Gewahrung  vou  Frcigepack  an  einen  Reiseuden  auf 
Grund  von  mehreren  Fabrkarten  naeh  verschiedenen  Bestimmungs- 
stationcn.  —  No.  27.  Beforderung  von  Sonnenblumen-  und  Baumwoll- 
samen-OI  in  Kesselwagen.  -  No.  29.  Anderung  des  §  4  der  Bestim- 
mungen  iiber  das  Ent-  und  Beladen  der  Giiter.  —  No.  30.  Erganzung 
der  Vorschriften  uber  die  Beforderung  von  Hunden  in  Personenzugen 
und  Regeln  iiber  die  Beforderung  von  Hunden  in  Giiterziigen.  —  No.  33. 
Aufnahme  von  Bast  in  das  Ver/eichnis  der  auf  offenen  Wagen  zu  be- 
fordernden Gegenstande,  bei  denen  jedoch  die  Haftpfiicht  beschrankt  ist. 
—  No.  34.  Anderung  und  Erg&uzung  des  Verzeiehnisses  der  lose  zu  be- 
forderuden  Gegenstande.  —  (Heft  10:)  Zusammenstellung  statistischer 
Angaben  iiber  Briicbe  von  Schienen,  Achsen,  Radreifen,  Zugketten  und 
Zuggestilnge  auf  den  rusaisehen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1901  - 1904 
Unit  vielen  graphischen  Tafeln).  —  Neueste  Forschungen  iiber  die  Zug- 
widerstande.  —  Gegen  Explosion  sichere  Metallgef&Ce  zur  Aufbewahrung 
von  Benzin,  Petroleum,  Spiritus  und  auderen  leiebt  enUiindlichen 
Fliissigkeilen. 

Zeitachrift  des  osterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
68.  Jahrgang.   No.  51.   Vom  21.  December  1906. 

Die  Lokomotiven  auf  der  International  Auestellung  in  Mailand  1906. 

60.  Jahrgang.   No.  7.   Vom  15.  Februar  1907. 

Der  elektrische  Betrieb  auf  Vollbahnen  vom  wirtschaftlichen  und  stra- 
tegischen  Standpunkte. 

Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure.  Berlin. 
Band  60.   No.  51.    Vom  22.  December  1906. 

Die  Eisenbahnbetriebsmittel  auf  der  baycrisuhen  Lnndesausstellung  in 
Niirnberg  1906. 

Band  51.   No.  1.   Vom  5.  .Januar  1907. 

-/Vgekuppelte  Pcrsonenzuglokomotive  mit  Speisewa>servorwarmern. 

No  2.    Vom  12.  Januar  1907. 

Allgemcines  und  Techniscbes  vom  Bau  der  Scbantungbahn. 

No.  3.    Vom  19.  Januar  1907. 

Die  Widerstande  der  Eisenbahiuuge  und  die  zu  ilirer  Berechuung  die- 
nenden  Formeln. 
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No.  4.    Vom  •_•<;  Januar  liNtT. 

Motorlastzug,  gehaul  von  der  Firnm  Freibabn,  (1.  m.  b.  If.,  in  Seetfeleld 
bei  Berlin. 

No.  <i.    Votn  9.  Februar  1!MI7. 

I >i<*  Otavibabn.  —  Der  elektri.Mbe  Belrieb  der  Simplonbabn. 

No.  7.    Vom  10.  Februar  1!H)7. 

Die  elektrischen  Babiieu  auf  der  Ausstt'llun^'  in  Mailand  liHKi.  —  Ver«uelie 
in  it  tluCeiserneu  •  JuerM-hwellen  in  den  Vereiui^trn  Sianten  vein  Nord- 
nmerika. 

Zeitsehrift  fiir  das  ge«nmte  Turhinemvesen.    Muneben  nnd  Berlin. 
4.  Jain-gang.    Heft  4.   Vom  it.  Februar  1007. 

Die  Dampttiirbinen  und  Hire  Auweodung  auf*  den  elektrischen  Babn- 
betrieb. 

ZeiUchrift  fflr  den  internationalen  Ei*enbnhiitransport.   Bern  und  Zurich. 
15.  Jnhrgang.   No.  2.    Februar  1907. 

Spey.ili/.ierung  der  frankierten  Gebiibren  in  den  Frarbthriefduplikateu. 

ZeiUchrift  fiir  Kmenbahnhygiene.  Wien. 

2.  Jnhrgang.    Heft  12.   Do/ember  1906. 

Zur  Frnge  iler  hahnarztlichen  Farbeiisiniipriifung.  —  Die  Prul'ung  des 
Sehorgan*  beini  Fisenbahu-  und  Danipfsehiffpersoiial  (mit  Pnrtsetxuug  im 
Jahrgang  10<>7,  Heft  1  und  •_>'. 

3.  Jnhrgang.   Heft  1.   Januar  1907. 

Mate-  oder  Java«|uaytee  aln  Frsatz  fiir  alkoliolisebe  ('etrttnke  im  Fisen- 
bahndien«te.  —  Zur  Frage  der  bahnftretlicben  Farbensinnpriifung. 

Heft  2.    Februar  1907. 

('escbleclitxkrankheiten  und  Fiseiibabndiunst. 

ZeiUchrift  fiir  Stunts-  nnd  Yolknwirtschaft.  Wien. 
Hand  18.   No.  6.   Vom  in.  Februar  1!K)7. 

I3er  elektriaehe  Betrieb  auf  der  Siadtbahn. 

ZeiUchrift  fiir  Transportwesen  und  Strafienbnu.  Berlin. 

23.  Jnhrgang.   No.  216.   Vom  -JO.  Dezember  HtOti. 

Der  Oberbau  der  Vereinigten  StralienbahngeM-lhcbalten  in  St.  Louis. 

24.  Jnhrgang.   No.  2.   Vom  10.  Januar  1907.  \ 

Kombiuierte  Rad-  und  Schieneubreinso  fiir  StraUenbahnwagen. 

No.  ».   Vom  20.  Januar  1907. 

Fine  kombinierte  SchienenrUumungs-  und  Seliul/v  orriehtung  an  Stralieu- 
bahnwagen.  —  Fine  in  Fnglaud  erprobte  Scbieneubreinse.  —  ni.No.  4u..r, 
vom  l./Kl.  Februar  1907:)  Xeueste  ForUehritte  auf  dem  (iebiete  des  elek- 
trisehen  Kleinbahnbetriebes. 

r 

Ar.liiv  fiir  Kiienlwhnwewn.   l'W,  II 
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No.  5.    Vom  10.  I'Vbruar  MK)7. 

Gleisbettung  fur  StraBenbahnen  naeh  der  Bauweise  mit  Eisenbeton- 
platteu. 

Nm.  6.   Vom  2TJ.  Februar  1907. 

Neuer  Oberhnu  iler  StrnCenbalin  in  Boston. 

Keitung  <les  Vereins  deutscher  Kisenhahnverwaltungen.  ISi-rlin. 

Ui.  .Tahrgang.   No.  98-100  uiul  47.  .lahrjrang.   No.  1    14.   Vom  Dezember 
liKJC  bis  '2(1.  Februar  1907. 

iNo.  98:/  Die  Eroflnung  des  Verkehrs-  und  Baumuheunia  zu  Berlin.  -  Die 
Hodschasbahn.  —  Hefonnen  in  der  prcufiischen  Eisenbahnverwaltuug. 
(No.  99:)  Annntunc  der  Outer  auf  grotten  Stationen.  —  Der  Tunnel  untcr 
den»  Armc-lkaual.  —  Verwaltungsorduung  fur  die  Koniglu-h  hayerisclieu 
Staatscisenhahncn.  —  Die  Sibirische  Bnhu  wahrend  des  russisch-japani- 
schen  Kricges.  —  No.  100:)  Verbesserungen  an  Lokomotiveu  zur  Forde- 
rung  der  Gesuudheil  und  Leigtungslahigkeit  ties  Personals.  —  Nach- 
riehten  von  den  italienischcn  Staatshahncn.  —  (.No.  1 :)  Ruckblick  auf  das 
.lahr  UKXi.  —  Die  Wirkungcn  des  friiheren  Annahmeachlusses  fur  Frachi- 
stiickgiUer  in  Hamburg.  —  (No.  2:)  Die  Gasgluhlichtbelcuchtung  der 
Kixenbahnwagen.  —  Wagenmangel  in  den  Vereinigten  Staaten.  -  iNo.  S:) 
Der  neue  italienisehe  Eiscnbahnpersonentarif.  —  Die  Stellung  des  Post- 
wagens  in  den  Eisenbahnzttgen.  —  Mafinahmen  zum  Scbutz  der  Keisenden 
gegen  Uaubanfallc  in  den  Eisenbabiipersonenwagen.  —  Beschliisse  der 
lieneralkonforenz  der  deutscben  Eiaenbahuen.  —  (No.  4:)  Unregelmafiig- 
keiten  im  Giiterverkehr.  —  Nochmals  die  Eisenbahnsignale  bei  Nacht.  — 
Die  schweizerisclie  Ostalpcnbahn.  —  ^No.  5:)  Zur  Kritik  der  Personen- 
latifreform.  Die  neuen  Bauausfuhrungen  und  Beschaffungen  im  Extra 
ordinarium  des  Etata  der  preufiischen  Eisenbahnverwaltuug  fiir  das 
Etatsjnhr  1907.  —  London*  Arbeiterziige.  —  (No.  6  u  7:)  Soziale  und 
iinanziellc  Probleine  fiir  Eisonbahnverwaltungen,  insbesondere  die  Ge- 
winnbeteiligung  des  Personals.  —  (No. »!:)  Gewichtsfeststellung  bei  Stuck- 
gilt  em.  Statistischc  Naihricbten  von  den  Eisenbabnen  des  Vereins 
deutaelier  Eisenbahnverwaltungen  fiir  das  Kechnungsjahr  1904.  —  (No.  7:) 
Deutsche  .V)  t-Wagen  rolt  Selbstentladung.  —  (No.  R:)  Der  nordamerikani- 
sche  Wagonmangel  in  amtlirher  und  privater  Beleuehluug.  —  Franaosisch- 
italieniscbt>  Bahnverbindungcn:  Simplon  oder  Montblanc.  (No.  9:j  Ein- 
heitliche  Fahrdienstvorschriften  fur  die  deutscben  Eisenbabnen.  —  Ein 
Blick  auf  die  Eisenbahnzukunft  in  den  Vereinigten  Staaten.  —  Die  Ver- 
kebrsscbwierigkeiten  auf  der  Kaiaer  Ferdinnnds-Nordbabn.  —  No.  lit: 
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Eisenbahnen  der  Erde. 


In  den  naehfolgenden  Tahcllen  sind,  wie  alljahrlich l),  die  Ilauptzahlen 
iiber  die  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  fur  ein  Jahrfiinft, 
nnd  zwar  diesmal  fiir  die  Jahre  1901  bis  1905,  zusammengestellt.  Die 
Zahlen  sind,  soweit  amtliche  Quellen  vorliegen,  diesen  entnommen,  wo 
solche  nicht  oder  noch  nicht  vorhanden  waren,  sind  die  Zahlen  des  Vor- 
jahres  eingestellt  oder  es  ist,  soweit  Anhaltspunkte  vorlagen,  der  Versuch 
gemacht,  die  Zahlen  zu  schatzen.  Fiir  die  frtiheren  Jahre  konnten  nach 
dem  neuen  Material  einige  genauere  Zahlen  eingefilgt  werden. 

Im  Jahre  1905  sind  20156  Kilometer  neuer  Eisenbahnen  gebaut  worden, 
und  tlarait  ist  der  Gesamtumfang  der  Eisenbahnen  der  Erde  auf  905  G95 
Kilometer  gestiegen.  Die  Bautatigkeit  war  eine  geringere  als  im  Jahre 
1904,  in  dem  25  388  Kilometer  gebaut  worden  sind.  Von  dem  Unter- 
schied  von  rund  5  000  Kilometer  kommen  mehr  als  2  000  Kilometer  auf 
die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  woselbst  die  Bautatigkeit  gegen- 
iibcr  dem  Vorjahre  eingeschrftnkt  wurde.  Auch  im  asiatischen  KuGland, 
dessen  Eisenbahnnetz  bis  zum  russisch-japanischen  Kriege  ununterbrochen 
crweitert  wurde,  ist  nach  dem  Kriege  ein  Stillstand  eingetreten.  Es  gait 
offenbar,  zunachst  die  Sehadcn,  die  der  Krieg  mit  sich  gebracht  hatte, 
allmahlich  auszubessem,  bevor  man  an  den  weiteren  Ausbau  herantrat. 
Besonders  sfcirke  Fortschritte  weisen  dagegen  der  Eiscnbahnbau  in  China, 
in  Japan  und  Korea  sowie  in  Ostindien  auf. 

In  Europa  war  die  Entwicklung  des  Eisenbahnbaus  eine  normale,  es 
sind  nicht  ganz  4  000  km  neuer  Eisenbahnen  eroffnet  worden,  davon  kommen 
auf  das  Deutsche  Keich  913  km,  auf  PreuCen  allein  718  km,  auf  Osterreich- 
Ungarn  750  km,  auf  Frankreieh  693  km,  auf  GroCbritannien  nur  150  km. 
Fiir  das  Deutsche  Reich  ist  zu  beachten,  daC  in  die  Zusammenstellung 
nur  die  dem  allgemeincn  Verkehr  dienenden  Eisenbahnen,  dagegen  nicht 
die  Kleinbahnen  aufgenommen  sind.  An  nebenbahntthnlichen  Kleinbahnen 
waren  in  Deutschland  am  1.  April  1906  8  015  km  vorhanden. 

Aus  Afrika  ist  die  erfreuliche  Tatsache  hervorzuheben,  dafi  die 
Bahnen  der  deutschen  Kolonien  sich  von  888  auf  1  351  km,  also  um 
463  km,  vermehrt  haben,  hauptsttchlich  durch  den  Bau  der  Otavibahn  in 

»)  Vgl.  zuletzt  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1906  S.  476. 
ArchiT  fflr  Ki§enb«hnwe««n    1907.  42 
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Sudwcstafrika.  In  Britisch-Siidafrika  und  in  den  cnglischen  Kolonien 
sind  wesentliche  Fortschritte  nicht  zu  verzeichnen.  Die  kurz  vor  Druck- 
legung  dieses  Heftes  erschiencne  wertvolle  Denkachrift  des  Reichskanzlers 
iiber  die  Eisenbahnen  Afrikas  (Drucksache  No.  262  des  Reichstags)  konnte 
noch  zur  Berichtigung  einiger  Zahlenangaben  benutzt  werden.  Soweit 
noch  Abweichungen  vnn  den  dortigen  Anfuhrangen  bestehen,  ist  dies  in 
erster  Linie  darauf  zuruckzufuhren,  daC  hier  nach  Moglichkeit  der  Stand 
am  Ende  des  Jahres  1905  zu  Grande  gelegt  ist.  Streng  hat  sich  dies 
alierdings  nicht  durchfuhren  lassen;  so  sind  z.  B  fur  Sudwcstafrika  schon 
die  im  Laufe  des  Jahres  1906  erOffneten  Strecken  raitgezahlt,  Auch  in 
der  genannten  Denkschrift  wird  hervorgehoben,  daB  eine  genaue  Angabe 
der  Streckenlilnge  fiir  einen  ganz  bestimmten  Zeitpunkt  nicht  moglich  ist. 

In  Australien  sind  1  017  km  neue  Bahnen  gebaut  worden.  Der 
Eisenbahnbau,  der  in  den  letzten  Jahren  beinahe  gestockt  hatte  —  wohl 
auch  unter  dem  EinfluO  der  unklarcn  wirtsehaftlichen  Verhaltnisse  — , 
schreitet  also  wieder  rtlstiger  vorwarts. 

Die  meisten Eisenbahnen  betinden  sich  in  Amerika,  und  zwar  460  196  km, 
darunter  in  den  Vereinigten  Staaten  (einschlieClieh  Alaska,  das  jetzt 
579  km  Eisenbahnen  aufweist)  351  503  km,  also  aber  42  000  km  mehr  als  in 
Europa,  dessen  Eisenbalinnetz  einen  Umfang  von  309  393  km  hatte.  Asien 
besitzt  81421  km,  Australien  28  069  km,  Afrika  26  616  km  Eisenbahnen. 
Die  Reihenfolge  der  einzelnen,  am  besten  mit  Eisenbahnen  ausgestatteten 
Staaten  hat  sich  im  Jahre  1905  nicht  geitndert.  Auf  die  Vereinigten 
Staaten  mit  ihren  351  503  km  folgen  —  alierdings  in  weitem  Abstande  — 
das  Deutsche  Reich  mit  56  477  km,  RuBland  (europilisches)  mit  54  974  km, 
Frankreich  mit  46  466  km,  Britisch-Ostindien  mit  46  045  km,  Osterreich- 
Ungarn  mit  39  918  km,  GroBbritannien  und  Irland  mit  36  447  km,  Canada 
mit  33  147  km,  die  Argentinische  Republik  mit  19  971  km,  Mexiko  rait 
19  678  km,  Brasilien  mit  16  805  km,  Italien  mit  16  284  km,  Spanien  mit 
14  430  km  und  Schweden  mit  12  684  km.  Die  Ubrigen  Staaten  besitzen 
weniger  als  10  000  km  Eisenbahnen. 

Das  Verhaltnis  der  Eisenbahnen  zur  Ausdehnung  des  I^andes  und 
zu  der  BevOlkerung,  wegen  dessen  im  allgemeinen  auf  die  im  Vorjahr 
gemachten  Bemerkungen  Bezug  genommen  wird,  ist  in  den  Spalten  12  und 
13  der  Cbersicht  1  angegeben.  Im  Verhaltnis  zum  Flacheninhalt  des  Landes 
steht  das  Kftnigreich  Belgien  immer  noch  an  der  Spitze.  Es  kommen  auf 
lOOqkm  Flacheninhalt  24,6  km  Eisenbahnen.  Es  folgen  dasKOnigreichSachsen 
rait  19,9  km,  Baden  mit  14,8  km,  ElsaC-Lothringen  mit  13,6  km,  GroG- 
britannien  und  Irland  rait  11,6  kin,  das  Deutsche  Reich  und  die  Schweiz 
rait  10,4  km,  Wurttemberg  mit  10,2  km,  Bayern  rait  9,9  km,  PreuCen  mit 
9,8  km.    In  den  ubrigen  Erdteilen  stellt  sich  dieses  Verhaltnis  wesentlich 
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ungunstiger,  in  den  Vereinigten  Staaten  auf  nur  3,8  km.  Es  hat  sich 
gegenuber  dem  Vorjahr,  wo  es  4,4  km  betrug,  verschlechtert,  weil  in 
diesem  Jahre  Alaska  mit  seinem  weiten  Fiachcninhalt  und  verhaltnismaBig 
kleinem  Eisenbahnnetz  eingerechnet  ist.  Ohne  Alaska  ist  die  Verhaitnis- 
zahl  4,5  km.  Die  Zahlen  der  ilbrigen  Lilnder  mogen  in  der  Obersicht 
nachgesehen  werden,  es  handelt  sich  meist  nur  am  Bruchteile  von  Kilo- 
metern. 

Die  meisten  Eisenbahnen  im  Verh&Itnis  zur  BevOlkerung  hat  die 
australische  Kolonie  Queensland,  woselbst  auf  10  000  Einwohner  105,9  km 
kommen.  Auch  bei  den  ubrigen  australischen  Kolonien  stellt  sich  dieses 
Verhilltnis  sehr  gtinstig,  weil  eben  ihre  BevOlkerung  noch  eine  sehr  dilnne 
ist.  In  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  kommen  44,7  km  Eisen- 
bahnen auf  10  000  Einwohner.  Unter  den  europaischen  Staaten  nimmt 
in  dieser  Beziehung  Schweden  mit  24,6  km  den  ersten  Platz  ein.  In 
Deutschland  kommen  10  km  auf  10  000  Einwohner,  in  Frankreich  11,9  km, 
in  GroCbritannien  8,8  km,  in  Belgien  10,5  km  usw. 

In  der  Cbersicht  2  sind  die  Anlagekosten  fur  die  Eisenbahnen 
einiger  Lander  angegeben,  und  zwar  die  fUr  europaischc  Bahnen  getrennt 
von  denen  der  anderen  Erdteile,  weil  die  Anlagekosten  in  Europa  wegen 
der  durchschnittlich  besseren  Ausrustung  der  Bahnen  und  wegen  des 
teuren  Grand  und  Bodens  raeistens  hoher  sind,  als  in  den  Ubrigen  Erd- 
teilen.  Nach  der  vorgenommenen  Berechnung  betragen  sie  im  Durch- 
schnitt  fur  1  km: 

a)  in  Europa  rund   298  000.  * 

(gegen  rund  294  000  M  im  Vorjahr), 

b)  in  den  Ubrigen  Erdteilen  rund   151  000  „ 

(ebensoviel  wie  im  Vorjahr). 

Werden  diese  Durchschnittskosten  der  Berechnung  des  Anlagekapitals 
samtlicher  vorhandener  Eisenbahnen  zugrunde  gelegt,  so  belauft  sich  dieses 

a)  fur  die  Bahnen  in  Europa  auf  309  393  x  298  000  -  92  199  114  000  M 

b)  fur  die  Bahnen  in  den  Ubrigen 

Erdteilen  auf   596  533  x  151  000  =  90  076  483  000  „  . 

so  daB  das  Anlagekapital  aller  Eisenbahnen  der 

Erde  am  Schlusse  des  Jahres  1905  auf  .    .    182  275  597  000  «fc 
oder  rund  182  Milliarden  Mark  geschatzt  werden  kann. 

FUr  das  Jahr  1904  waren  nach  denselben  Grundsatzen  die  Anlage- 
kosten der  damals  vorhandenen  Eisenbahnen  auf  rund  178  Milliarden 
Mark  berechnet.  Iliernach  wurden  im  Jahre  1905  nicht  weniger  als 
4  Milliarden  Mark  in  dem  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  und  der  Her- 
stellung  neuer  Eisenbahnen  angelegt  worden  sein. 

42* 
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Die  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  vom  Schlusse  des 

Eisenbahnl&nge  zur  FlachengroBe  und 
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Ubrige  deutsche  Staaten    .   .  , 

5  531 

5  578 
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GroCbritannien  und  Irland  .   .  . 
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i)  Einzelne  Abweicbungen  der  vorliegenden  Nachweisung  von  den  friiberen 
die  Umrechnung  sind  1  engl.  Melle  =  1,609  km  und  1  Werst  =  1,M7  km  ange- 
»)  Die  Angaben  Spalte  7,  12  und  18  sind  entnommen  aus  dem  Journal  officiel 
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Jahres  1901  bis  zum  Schlusse  des  Jahres  1905  und  das  Verhaltnis  der 
Bevolkerungszahl  der  einzelnen  Lander. ') 


8 

9 

10  11 

12  1  13 

1  2 

Zuwachs  von 
1901-1906 

Der  einzelnen 
Lander 

Es  trifft 
Ende  1905 
Bahnlange 
auf  je 

100  10000 
qkm  1  Einw. 

Lftnder 

im  inProz. 
ganzen  «P.aio<i 
(8p.  7   3)     Sp.  3 

Flkchen- 
grofie 
qkm 

Be- 
volkerungs- 
zahl 

km 

% 

(abgerundete  Zahlen) 

km 

1.  Europa. 

Deutschland: 

A  OtW 

0,1 

o4U  WJU 

o*  4/0  vUU 

Q  Q 

rreuuen. 

738 

10,9 

75  900 

6  176000 

9,9 

12,3 

Bay  era. 

99 

3,4 

15000 

4  202000 

19,9 

7,1 

Sachsen. 

94 

5,0 

19500 

2169000 

10,3 

9,1 

Wiirttemberg. 

89 

4.3 

15  100 

1  868  000 

14  3 

11  6 

Badnn 

83 

4,4 

14500 

1719000 

13,6 

1M 

ElaaC-Lothringen. 

104 

1,9 

52  100 

5  760  000 

10,8 

9,8 

W  T-\_      ■                 *                   _ «            O  *. 

1     Ubrige  deutscbe  Stnaten. 

3  767 

7,1 

• 

540  700 

56  367  000 

10,4 

10,0 

Zusamraen  Deutschland. 
Osterreich-Ungarn,  einschliefll. 

9  SOU 

D,,S 

o  <t>  «xaj 

At  lift  ivtn  1 

4  I  1  ID 

R  a 
o,v 

iJuBiurii  uuu  nurzL'^owiiia. 

985 

2,* 

314000 

41  450000 

11,6 

8,6 

Groflbritannien  und  Irland. 

2809 

6,4 

536  400 

38962000 

8,7 

11,9 

Frankreich. 

RuCland  europaisches,  einschl. 

3  565 

6,9 

5  390000 

105  542000 

0,9 

4,8 

Finland  (3  279  km). 

474 

3,0 

286  600 

32475000 

5,7 

4,9 

Italien. 

782 

12,1 

29500 

6694000 

24,6 

10,5 

Belgien. 

280 

8,6 

35600 

5341000 

9,3 

5,7 

Niederlande,  einschl.Luxembg. 

379 

9,7 

41400 

3  325000 

10,4 

I2v> 

Schweiz. 

800 

5,9 

496900 

17  961000 

2,9 

7,8 

Spanien. 

183 

7,1 

92600 

5429000 

2,8 

4,7 

Portugal. 

221 

7,8 

38  500 

2449000 

8,5 

13,4 

D&nemark. 

389 

18,5 

322  300 

2221000 

0,8 

11,1 

Norwegen. 

1096 

9,5 

447  900 

5136000 

2,8 

24,6 

Schweden. 

32 

5,5 

48  300 

2  494  000 

1,3 

2,4 

1  Serbien. 

6 

0,3 

131  300 

5  913  000 

2,4 

5,4 

Rumanien. 

206 

19,9 

64  700 

2  434000 

5,1 

Griechenland. 

EuropaischeTurkei.Bulgarien, 

267  000 

9824000 

1,1 

3,3 

Rumelien. 

1  100 

372000  1 

10,0 

3,0 

Malta,  Jersey,  Man. 

18400 

9  761300 

391507000 

3,0 

7,7 

Zusammen  Europa. 

beruhen  aur  neueren  Quellen,  die  inzwischen  zur  Kenntnis  gekommen  sind.  Fur 
nommen. 

de  la1  Republique  francaise  vom  14.  Desember  1906. 
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Die  Eisenbahnen  der  Erde. 


1 

2 

:; 

4 

6 

I 

L&nge  der  im  Betrieb  befindlichen 

Eisenbahnen 

L  &  n  d  e  r 

am  Ende  des  Jahres 

g 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

II    AmPnk  a  l 

K  i 

1  o  m  e 

t  e  r 

20 

Britisih  Nordamerik.i  (Canada)1) . 

29  435 

.,<>  .,,>> 

on  cqc 

oO  byb 

•J  |  e  je  j 

o  1  oo4 

33  147 

21 

Vereinigte  Stanton  von  Amerlka1) 

317  354 

SJa  til 

OO  f  CO  1 

oa4  b34 

nil  |  *»c* 

o44  1  ii 

351  503 

22 

1055 

1  IKK) 

1  OiXJ 

1  UOo 

1  072 

23 

15  454 

lb  TOO 

10  TOP 

1  O  JOT 

lw  437 

19  678 

24 

Mittelamerika  (Guatemala  644  km, 

Honduras    92  km,  Salvador 

156  km,  Nicaragua  276  km  und 

1  335 

1  QQCl 
1  OOV 

1  Olu 

1916 

25 

GrnCe   Antillon   (Cuba  2548  km, 

Dominikanische  Republik  209 

km,  Haiti  225  km,  Jamaika298 

km,  Portorico  322  km) .... 

2506 

2712 

3  479 

3  581 

3602 

26 

Kh'ine  Antillen   (Martinique  224, 

Barbados  93,  Trinidad  142  km) 

447 

XVI 

459 

27 

Wreinitfte  Staaten  von  Columbicn 

644 

644 

H44 

66  1 

661 

28 

1  020 

1  ii-ii 

1  09l ) 

1020 

29 

120 

i  — ». 

lOQ 
i  ^  — 

122 

30 

Niederlandisch  Guayana  ,   .  .  . 

Mi 

60 

60 

31 

300 

no 

m 

32 

1667 

1  fif»7 

1  UU  I 

1  Mil 

1907 

33 

Bolivia  

1000 

1  055 

1  05Ti 

1  129 

1     A  4W»7 

1  129 

34 

Vereinigte  Staatvn  von  Bra-silien 

14  798 

111  %Jyj 

IIS  07fi 

Ifl  747 

16805 

35 

253 

» 

253 

36 

Uruguay   

1841 

1  Q4A 

1948 

37 

4  634 

4  f  143 

4  fU3 

4  R4^ 

4  643 

38 

Argentinisu'he  Republik  .... 

16  767 

1  ft  7fi7 

lit  iDi 

IK  4M4 

19  971 

Ausnnimen  ivmeiika 

410630 

421  571 

433  645 

450031 

460  196 

III.  Asien. 

39 

Kussisches  mittelasintisch.  Gebiet 

2669 

2.  w  J 

2  TO.* 

2  ooy 

2669 

40 

Sibirien  und  Mandsohurei    .  .  . 

9  116 

y  l  to 

n  1  if 

y  i  io 

y  l  Mi 

9116 

41 

1  236 

1  OIO 

1  (MO 

1  «7«fO 

3616 

42 

42 

ran 
w 

1067 

43 

6550 

6817 

7026 

7  481 

7865 

44 

jm  *•_>:, 

41  723 

48  872 

44  352 

46  045 

45 

478 

593 

t;:-!i) 

»;:t(» 

751 

46 

54 

54 

54 

54 

54 

47 

Kleinaaien  und  Svrien,  mit  Cvpern 

(68  km)  ..."  | 

2  <60 

2760 

3233 

3  464 

o  ■  t 

3  o75 

48 

82 

82 

82 

82 

-2 

49 

MalaviNche  Staaton  (Borneo,  Ce- 

439 

439 

644 

719 

719 

on 

\^  1 1  •  i  i t »  r  )  •  i  1 1 1  \  i  &  f  •  \  i    Tuition      I  I  qvq 

2227 

2228 

2302 

2  302 

2373 

51 

Siam  1 

382 

:,M 

685 

718 

718 

52 

Corhinchina,  Knmborischa,  Annam, 

Tonkin  (23W  km).  Pondicherv 

(95km),  Malakka  (92km),  Philip- 

432 

2  781 

2  781 

2  781 

2  7M 

Zusammen  Asien 

67  292 

71  372 

74  546 

77206 

81421 

*)  Die  Angaben  fur  Mittel-  und  Siidamerika  sind  /.urn  Teil  geschKtzt.  wo 
das  Reehnun£gjahr  (fiscal  year)  (30.  Juni). 
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s 

9 

.0 

11 

12 

13 

h 

Zuwaehs  von 

1901-1906 

Der  einzelnen 
Lftnder 

Es  trifft 
Ende  1905 
BabnltiriKe 

Hinder 

- 

im 

in  Proz 

8p.8.100 
Sp.  3 

Fliichen- 
KriiCe 
qkm 

Be- 
vblkerunKs- 
zahl 

auf  je 

canzen 

sP.  -  :i 

100 
qkm 

10000 
Einw. 

km 

% 

(abgemndete  Zahlen) 

km 

II.  Amcrika. 

3  712 

34  149 
17 

4  224 

581 

1096 

12 
17 

2 
60 

240 
129 
2  007 

107 
9 

8  204 

12,7 

10,« 

1,6 
27,3 

43,4 

43,7 

2,7 
2,6 

Iff 

14,4 

12,* 

13,6 

6,1 
0,s 
19,1 

8  768  000 

9  305  300 
110800 

2016000 

1  330  800 
1043  900 
229600 

299  600 
1  137  000 

1  334  200 
8  361  400 

253  100 
178  700 
776000 

2  885  000 

6  339  000 

78  659  000 
214  000 
14545  000 

4  500  000 
2445  000 
295  000 

1  400  000 
4  607  000 
2269000 
14  934  000 
686000  1 

931  000 
3314UX) 
4  894  000 

0,4 

3  8 
1,0 

M 

0,05 

0,t 

0,05 

'  0,1 
0,3 
0,1 

o,> 

0,1 

M 

0,6 
0,7 

62,1 

44,; 
50,1 

13,5 

1,:. 
4,3 
4,1 

2,i 
4,1 

5,o 

11,' 

4,o 
20,9 
14,0 
4<>,s 

Brit.  Nordamerika  (Canada). 
Verein.  Staaten  von  Amcrika 

einschl.  Alasca. 
Neufundland. 
Mexiko. 

Mittelamerika  (Guatemala  644, 
Honduras  92,  Salvador  156, 
Nicaragua  276  und  Costa- 
rica 748  km). 

GroCo  Antillen  (Cuba  2548  km, 
Dominikanische  Republik 
209,  Haiti  225,  Jamaika  298, 
Portorico  322  km). 

Kl.  Antillen    (Martinique  224, 
Barbados  93,  Trinidad  142). 

Verein.  Staat.  von  Colunibien. 

Venezuela. 

Britisch-Guyana. 

Niederlandisch  Guyana. 

Ecuador. 

Bern. 

Bolivia. 

Verein.  Staat.  von  Brasilien. 

Paraguay. 

Uruguay. 

Chile. 

Argentinische  Hepublik. 

49  566 

12,1 

Zusammen  Araerika. 

2  380 

1  025 
1305 

5290 
273 

815 

280 

146 

336 

2  349 

192,6 
2440,1 
19,i» 
12,« 
57,i 

29,5 

63,8 

6,6 

88,0 
543,; 

5:,4  900 
12  518  ;>f  10 
11081000 
218  600 
417  400 
5  068  300 
63  900 
1645  000 

1  778200 
3  700 

86200 

599000 
633  000 

7  740  000 
57/3000 

357  250  000 
9670000 
46  .".42  000 

294  905  000 
3  687  000 
9000000 

19568  000 
572000 

719000 

29  577  000 
9000000 

'  0,5 
0,07 
0,03 
0,5 

!  1,9 
0,9 

M 

0,003 

0,J 

■  2,3 

.  0,8 
0,4 

0,1 

3,4 
1  » 

lo,* 

0,1 

M 
M 

1,6 

2,0 

0.  06 

1,8 

1,  « 

10.0 

0,8 
0,8 

III.  Asien. 

Russisches  mittela.siat.  Gebiet. 
|  Sibirien  und  Mandachurei. 
China. 
Korea. 
Japan. 

Britiscli  Ostimhen. 

Ceylon. 

Pe'rsien. 

Kleinasien    und  Syrien,  mit 

Cypern  (58  km). 
Portugiesisch  Indien. 
Malavische  Staaten  (Borneo, 

Celebes  uhw.). 

V  i  ■>.(.. r-l  li  t,i)  i  uoli    Ttli1ii.il       f  lovu 

.> letieriaiuiiscri  inuieu  fja\a, 

Sumatra). 
Si  am. 

Cochinehina,  Kambodscha, 
An  nam.  Tonkin  (2398  kms 

14  129 

21,o 

- 

- 

- 

Zn.sammen  Asien. 

sichere  8tati8ti»ch«  Zahlen  nicht  vorliegen.  -  ')  Die  Angaben  besiehen  sich  auf 
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i— ^  

4 

6 

7 

i 
>-> 

• 

1 

Lange  der  im  Betrieb  befindlichen 

Lander 

am  Ende  des  Jahres 

i 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

IV.  Afrika. 

Kilometer 

53 

4  646 

4  752 

4  752 

5  204 

5204 

64 

4  894 

4  894 

4  894 

4  894 

4906 

66 

Unabhangiger  Congo-Staat  .   .  . 

444 

AAA 
^  «"l 

478 

66 

Abesslnien 

inn 
100 

180 

%  on 

180 

Kapkolonie.  .  .  . 

4  <27 

4  799 

5650 

5650 

5  650 

1  Britiscb 

1  185 

1  185 

1  185 

1  185 

1  458 

67 

1  Stid-Afrikn 

Transvaal  .... 

1  935 

1  935 

2148 

2  148 

2  148 

Oranje-Kolonie  .  . 

sou 

960 

Kolonien: 

■to 
OO 

Deutschland  (Deutsch  Ostafrika 

150  km,  Deutsch  Sudwestafrika 

1103  km,  Togo  98  km)  .   .   .  . 

470 

470 

470 

888 

1  351 

*iQ 

Oa 

England  (Britisch  Ostafrika  936  km, 

Sierra  Leone  363  km,  Goldkuste 

270  km,  Lagos  204  km,  Mauritius 

1  441 

1  o03 

1  879 

1  961 

1  982 

Frankreich  (Franz.  Sudan  843  km, 

1 

Franz.  Somalikuste  125  km,  Ma- 

dagaakar  132,  Reunion  127  km) . 

1  160 

1  Kin 

1  227 

1  227 

1227 

61 

27 

27 

27 

76 

76 

62 

Portugal  (Angola  543  km,  Mozam- 

992 

992 

992 

trite 

Zusammen  Afrika 

22  832 

26  6lti 

63 

V. 

Neuseeland 

Australien. 

3  767 

3  767 

3868 

3928 

4002 

64 

u  BW 

5  314 

5444 

5444 

K  M  7 
O  Dl  1 

66 ' 

4  578 

4868 

5050 

5279 

o  ooo 

66i 

3  029 

3069 

3069 

o  wo 

67 

Queensland 

4  607 

4  507 

4711 

4711 

o  100 

68 

Tasmanien 

771 

Ml 

996 

998 

998 

69 

3  182 

3  182 

3  451 

3  491 

3  636 

70 

Hawai  (40  km)   rait  den  Inseln 

Maui  (11  km)  und  Oahu  (91  km) 

142 

142 

142 

142 

142 

Zusammen  Australien 

25185 

25  805 

26723 

27  052 

28  069 

Wiederholung. 

■  1 

; 

290993 

296061 

300  429 

305  407 

309  393 

410630 

421  571 

433  645 

450031 

460  196 

in. 

67  292 

71372 

74  546 

77  206 

81421 

IV.  1 

22832 

23221 

24  808 

25  843 

26616 

v. 

Australien 

25  185 

25  805 

26  723 

27  052 

28069 

Zusammen  auf  der  Erde 

816932 

838020 

860151 

885  539 

905  696 

Steigerung  gegen  das  Vorjabr  «/0 

3,4 

2,6 

3,i 

2* 
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10 


— 


11 


Zuwacbs  von  , 
1901—1905  I 

ira  inProz. 
K»nzen   Sp  8  to0 


Der  einzelnen 
Lander 


FlUchen- 
qkm 


Be- 
TolkcrungB- 
zahl 


12 

13 

Es  trifft 

Ende 

1905 

BahnlSn*e 

»uf  je 

|  100 

10000 

qkm 

Einw. 

km 

0,5 

to 

CM 

7,3 

_ 

0,; 

32,0 

,  8,1 

18,7 

0,7 

24.T 

0,7 

46,t 

Lander 


km 
558 
12 
:;4 

184 

923 
273 
213 


°/o 
12,0 
0,« 

19,s 
23,o 

11,0 


(abgerundetu  Zahlen) 


994  300 
897  400 


786  800 
70  900 
308  600 
131  100 


881 


541 


187,4 


37,5 


67  5,8 
49  I  181,5 


49 


5,9 


9833000 
6  695  000 


1766000 
778000 
867  900 
208000 


IV.  Afrika. 

Agypten. 

Algier  und  Tunis. 
Unabhangiger  Congo-Staat 
Abessinien. 

f  Kapkolonie. 
Britisch-    I  Natal 
Stid-Afrika  |  Transvaal. 

\  Oranje-Kolon. 
Kolonien: 

Deutschland  (Dtsch.  Ostafrika 
160.  Dnutach  Siidwestafrika 
1103,  Togo  98  kin). 

England  (Britisch  Ostafrika 
936,  Sierra  Leone  368,  Gold- 
kuste  270,  Lagos  204,  Mauri- 
tius 209  km). 

Frankreich  (Franz  Sudan  843, 
Franz.  Somali-Kiiste  160,  Ma- 
dajraskar  132,  Reunion  127). 

Italien  (Eritrea  76  km). 

Portugal  (Angola  643,  Mozam- 
bique 449  km).  


3  784 


235 
308 
975 
54 
631 
227 
454 


16,6 

6,J 

5,» 

21,3 

l,s 
14,0 
29, » 

14,3 


271  000 


7991100 
2341600 
1731400 
67  900 
2527  300 

17  700 


830000 
1201000 
1370  000 
363  000 
485  000 
172000 
412000 

109000 


1,5 
2,4 

0,7 

0,1 

0,3 
1,5 
0,1 


48,) 

45,9 
40,5 
84,s» 
105,y 
58,0 
88,J 


Gvs  |  13,o 


Zusammen  Afrika. 

V.  Australien. 

Neuseeland. 

Victoria. 

Neu-Sud-Wales. 

Sud-Australien. 

Queensland. 

Tasmanicn. 

West- Australien. 

Hawai  (40)    mit  den  Inseln 
Maui  (11)  und  Oahu  (91  km). 


2  884 


11,5       7  985  000        4  942  000 


18400 

6,3 

9761300 

391507  000 

3,o 

49566 

12,1 

14  129 

21,0 

3  784 

17,d 

2  884 

11,5 

7985000 

4942000 

0,3 

88  763 

* 

1 



0,4  56,8 


7,7 


Zusammen  Australien. 
Wiederholung. 

Europa. 

Amerika. 

Asien. 

Afrika. 

Australien. 


Zusammen  auf  der  Erde. 
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Die  Eisenbahnen  der  Erde. 


Die 


z.n 

Lftnge 

A  n  lagekapiial 

& 

Lftnder 

im  ganzen 

und 

auf  die 

fur 

1 

die  Angabe  dea  Anlage- 

(runde 

1  km 

Lauf 

Bahnsruppen 

kapitals  sich  bezieht 

Millionen) 

km 

M 

1    Furnnn  ■ 
1.  curopd . 

l 

Deutschland: 

Betriebsjahr 

i  , 

1906 

54917 

t  j  o"n  aaa  mn 
1  143*9000000 

2 

Osterreich-Ungarn : 

Kalenderjahr 

l 

usterreicn:  uesaniineiz  . 

1905 

21002 

5906  000000 

•281 212 

u  u  p,  urn .                 „  • 

3l.Dezbr.1905 

18  181 

8  009  (XXi  (XX) 

• 

■MAM 

3 

ItVonlri-aistli 

Kalenderjahr 

• 

i 

1903 

45  213 

a       •  AAA 

14  327  000000 

316870 

4 

Kalend(»riahr 

RpI oH ar%Vtn      fa  at  aha.  tin  An 

1904 

3  997 

1             *    M  *  A   AAA.  AAA 

1  719000000 

430022 

5 

iMcuiTinuae: 

Kalenderjahr 

1 

1897 

2  661 

M  •    AAA  AAA 

574  000000 

215614 

6 

Groflbntannien  und  Irland: 

Kalenderjahr 

1 
1 

1903 

36098 

m    AA  •     AAA  AAA 

24  901  000000 

689805 

7 

Dftnemark: 

Betriebsjahr 

1 

1905/1906 

1874 

231  000000 

123341 

8 

Norwegen: 

Betriebsjahr 

1062* 

1905/1906 

2247 

239000000 

9 

Schweden: 

Knlenderiahr 

Staatsbahnen  

1905 

4  199 

502  000000 

119511 

U  ■  -  1  •  *  ■>  A  I*  a  V%  v%  rf'k  %  ■ 

1903 

8  144 

486  000  000 

59659 

10 

RuCland  (ohne  Finland): 

A*»  n  WW*  »  n  A 

Finlnnil  Ktnakhillini'n^ 

r  iuihuu  \owtHisuaiiin  . 

Kalenderjahr 

1 

207  361 

l  AAA 

1903 

59  036 

12242000000 

1905 

3046 

264  000000 

66  72.) 

11 

T">  ...           H  H  ■  AH  . 

Hum  am  en: 

Betriebsjahr 

2*3115 

(Inn  a  rv\ f  ti  fit  v 

1904/1905 

3  179 

709  000  000 

12 

beruien: 

Kalenderjahr 

157  ft* 

1904 

541 

85  000000 

■ 

13 

Bulgarien: 

Kalenderjahr 

106466 

1904 

1209 

124  000  000 

14 

Italien: 

Kalenderjnhr 

261  490 

1903 

16129 

4  576000000 

15 

Schweiz: 

Kalenderjahr 

271  one 

1 

1904 

4  190 

1  115  000000 

16 

Spanien: 

Knlenderjahr 

252  Ml 

Nordbahn  

1903 

3  656 

924000000 

zusammen  undDurchschnitt 


289619     86312000000  298000 

I 
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fende  Nutnnier  ; 

Zeit  Lange 

Anlagekapital 

Lander 
and 

Bahngruppen 

auf  die 
die  Angabe  dea  Anlage- 
kapitals  sich  bezieht 

! 

im  ganzen 

(runde 
Millionen) 

fur 
1  km 

J 

i 

km 

i 

II.  Obrige  Erdteile. 

! 

1 

Verein.  Staaten  von  Amerika 

30.  Juni  1904 

344  172 

56  495  000000 

167  752 

- 

3a     ,  1906 

33  147 

5244000000 

158  216 

» 

1905 

2468 

273  000000 

111000 

4 

1 898/99 

1605 

221000000 

137816 

5 

Chile  (Staatsbahnen)  .   .  . 

31.  Dez.  1898 

2  213 

316  000  000 

140  454 

6 

Argentinien  

1904 

19  428 

2354  000000 

121  212 

7 

Biiiisch-Ostindien  .... 

31.  Dez.  1906 

45  527 

4  874000  000 

107  063 

8 

31.  Marz  1905 

7  553 

826000000 

109  298 

9 

1905/1906 

424 

29  000  000 

68  948 

in 

1893 

977 

124  000  000 

135718 

11 

Algier  und  Tunis  .... 

31.  Dez.  1902 

3  653 

546  000  000 

147  433 

12' 

31.     „  1905 

4806 

611000000 

127  226 

13 

Natal  

31.     „  1905 

1316 

264  000  000 

213  471 

14 

1903 

357 

20  000000 

53  600 

15 

1903 

274 

6b  UUU  000 

ISO  OlIO 

16 

1903 

201 

18000  000 

88  000 

17 

Kolonie  Neuseeland    .   .  . 

'.  31.  Marz  1905 

3  820 

443  000  000 

115*93 

18 

30.  Juni  1905 

5  440 

842  000  000 

154  796 

19 

Neu-Siid- Wales  .  . 

30.     .  1905 

5  279 

878  000  000 

166  410 

520 

„      Stidaustralien    .  . 

30.     ,  1905 

2809 

277  000  000 

9*  677 

21 

p      Queensland    .   .  . 

30.     B  1905 

4  975  i 

441  000  000 

88  618 

22 

p      Tasmanien .... 

30.     p  1905 

744 

80000000 

102  498 

23 

„      Westaustralien  .  . 

30.     *  1905 

2583 

190  000  000 

73  594 

zusammen  und  Durchschnitt 

493  771 

74402000000 

151  000 
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Die  Betri ebssicherheit  der  Eisenbahnen.1) 

Von  C.  Gnillery,  kiiniglkher  Baurat. 


Mit  einer  Tafel. 


Bei  der  Durchsicht  der  von  den  meisten  Eisenbahnverwaltungen 
allj&hrlich  herausgegebenen  statistischen  Nachweise  tlber  Unfaile  von 
Keisenden,  Eisenbahnbediensteten  und  fremden  Personen  im  Zusammen- 
hange  rait  dem  Eisenbahnbetriebe  filllt  die  groBe  Verechiedenheit  der 
Zahlen  in  den  einzelnen  iJlndern  ebensowohl  auf,  wie  die  Verschieden- 
artigkeit  der  Aufstellung  der  statistischen  Nachweise.  Die  Privatbahnen 
sind  durchweg  und  zum  Teil  erst  vor  kurzer  Zeit  durch  die  Gesetzgebung 
zu  mehr  Oder  weniger  vollst&ndiger  VerOffentlichung  der  Unfallstatistik 
angehalten  worden,  und  namentlich  bei  ihnen  hat  diese  Statistik  noch 
manche  Luckcn. 

Es  durfte  von  Interesse  sein,  die  Eisenbahnen  der  ganzen  Erde, 
soweit  das  erforderliche  Material  vorliegt,  in  bezug  auf  Betricbssicherheit 
in  kurz  gedrflngter  Obersicht  miteinander  zu  vergleichen  und  dabei  auf 
einige  Verbesserungen  hinzuweisen,  deren  die  Anordnung  der  Statistik 
stellenwcise  noch  f&hig  ist.  Zugrunde  gelegt  ist  durchweg  das  Jahr  1903. 
Urn  Zuftilligkeiten  mOglichst  auszugleichen  und  das  Gesetz  der  groBen 
Zahlen  besser  zur  Geltung  zu  bringen,  ist  noch  ein  Jahr,  1904  oder  1902, 
herangezogen  worden.  In  besonderen  Fallen  ist  noch  das  eine  oder 
andere  Jahr  zum  Vergleich  benutzt  worden. 

Bei  der  Durchsicht  der  Anlagen  flillt  vor  allem  die  grofie  Zahl  der 
auf  den  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  verletzten  und 
gettiteten  Reisenden  und  Eisenbahnbediensteten  auf.  Die  Zahlen  verlieren 
etwas  von  ihrer  erschreckenden  GroCe,  wenn  sie  in  Verhaltnis  gebracht 
werden  zu  der  groCen  Ausdehnung  des  amerikanischen  Eisenbahnnetzes. 
Hatte  doch  Ende  1904  das  Eisenbahnnetz  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  eine  gesamte  Ausdehnung  von  344  172  km,  allerdings  vorwiegend 
eingleisiger  Strecken,  wfthrend  die  europaischen  Eisenbahnen  nur  eine 
Gesamtlange  von  305  407  km  hatten,  von  denen  indessen  ein  groBer  Teil, 
namentlich  in  Deutschland,  England  und  Frankreich,  zwei-  oder  auch 
mehrgleisig  ist.    Aber  auch  bei  Berucksichtigung  aller  in  Betracht  kom- 

')  Zu  der  vorliegenden  Arbeit  sind  vornehmlich  die  letzten  Jahrgftnge  des 
Archivs  fiir  EisenbahnweseD  and  der  Revue  generate  des  chemins  de  fer  benutzt 

worden. 
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menden  Verhaltnisse  bleibt  die  Zahl  der  in  den  Vercinigten  Staaten  all- 
jahrlich  verungluckenden  Reisenden  nnd  namentlich  der  Eisenbahn- 
bediensteten  fUr  ein  sonst  in  vielfacher  Hinsicht  so  weit  fortgeschrittenes 
Land  auffallend  hoch.  Elne  amerikanische  Zeitschrift  weist  darauf  hin, 
dafl  das  Verhaltnis  der  Unglttcksfalle  des  Zugpcrsonals  zu  der  Gesamtzahl 
dieses  Personals  —  eine  Totung  anf  120  nnd  eine  Verletzung  auf  9  Zug- 
beamte  im  Laufe  eines  Jahres  —  der  Halfte  der  verhftltnismaBigen  Verluste 
der  japanischen  Armee  wahrend  des  letzten  blutigen  Krieges  mit  Ruilland 
gleichkommt.1) 

Die  auf  besondcrer  Tafel  abgedruckten  graphischen  Darstellungen 
geben  handliche  Zusammenstellungen  der  wichtigsten  Ergebnisse  der  ver- 
gleichenden  Unfallstatistik.  Die  nachfolgenden  Tabellen  (S.  650  bis  659) 
geben  die  ausftihrlichen  Nachweise  der  einzelnen  Zahlen. 

Zunachst  sei  auf  einige  Unterschiede  in  der  Art  der  Aufstellung  der 
Unfallstatistik  in  verschiedenen  Landern  hingewiesen.  Die  deutsche 
Statistik  bertlcksichtigt  nicht  die  leichten  Verletzungen,  wahrend  die  bel- 
gische  Statistik  und  anscheinend  auch  die  Statistik  der  Schweiz  und 
einiger  anderer  Lander  diese  mit  aufflihrt.  In  der  belgischen  Statistik 
fiir  1904  erreicht  die  Anzahl  der  nur  leicht  Verletzten  (contusionn^s)  die 
stattlicbe  Htthe  von  939  gegenttber  nur  245  als  Verwundete  (blesses)  auf- 
gefuhrten  Reisenden,  Eisenbahnbediensteten  und  fremden  Personen.  In 
I  tali  en  wird  nur  der  als  getOtet  gerechnet,  der  innerhalb  24  Stunden  nach 
dem  Unfall  infolge  der  Verletzung  stirbt,  als  verletzt  nur  der,  dessen 
Heilung  nicht  innerhalb  5  Tage  erfolgt.  Die  englische  Statistik  unter- 
scheidet  bei  den  Verletzten,  ob  die  Heilung  mehr  Oder  weniger  als  14  Tage 
beansprucht.  Es  ware  crwttnscht,  daB  in  solchen  Punkten  eine  inter- 
national Einigung  fdr  die  Aufstellung  der  Unfallnachweise  angestrebt 
wiirde.  Den  besonderen  Anspruchen,  die  die  Gesetzgebung  in  den  ein- 
zelnen Lftndern  fdr  die  Anordnung  der  statistischen  Nachweise  stellt, 
kOnnte  deshalb  doch  Rechnung  getragen  werden. 

Zur  vergleichenden  Beurteilung  der  Betriebssicherheit  der  Eisen- 
bahnen in  den  verschiedenen  Lftndern  ware  es  ferner  erforderlich,  stets 
die  Lftnge  der  durchschnittlich  von  den  Reisenden  zuruckgelegten  Strecke 
zu  kennen.  Diese  betragt  beispielsweise  bei  den  Bahnen  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen  rund  26,6  bis  27,0  km  fttr  1903  und  1902, 
in  Spanien  49  bis  61  km  bei  den  drei  groBen  Verwaltungen,  in  Bulgarien 
81  bis  84  km  und  in  Ruilland,  einschliefilich  der  asiatischen  Strecken, 
117  bis  119  km.  Es  ist  ohne  weiteres  ersichtlich,  daU  sich  hier  bei  der 
Beziehung  der  Anzahl  der  UnglUcksfalle  lediglich  attf  die  Anzahl  der 


J)  Scientific  American  vora  16.  September  1906  S.214. 
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Reisenden  an  sich  kein  richtiges  Bild  der  verh&ltnismafiigen  Betriebs- 
8ieherheit  ergeben  wurde.  Mit  groBer  Annaherung  iat  dies  indessen  der 
Fall  bei  der  Beziehung  der  Unglttcksfalle  auf  die  Anzahl  der  Reisenden, 
vervielfacht  mit  der  durchschnittlich  von  diesen  zurttckgelegten  Strecke 
(Personenkilometer).  Streng  genommen  mttBte  die  besondere  Gefahr,  die 
im  Betreten  and  Verlassen  der  Zttge  liegt,  noch  durch  eine  besondere, 
von  der  zurttckgelegten  Reisestrecke  unabh&ngige  GrOBe  berttcksichtigt 
werden.  Es  wttrde  indessen  ein  zu  umfangreiches  Material  daza  gehoren, 
am  eine  solche  Formel  aufzustellen,  und  dazn  bernhen  die  Zahlen  der 
einzelnen  Jahre  und  der  einzelnen  LAnder  nicht  vollsULndig  auf  gleicher 
Grundlage.  Die  fortschreitenden  Sicberheitseinrichtungen,  die  Verbesse- 
rungen  der  Bremsen,  der  Signal*  und  Weicheneinrichtungen,  die  grOBere 
Festigkeit  der  Wagen  und  inanches  andere  wirkt  fortwahrend  in  der 
Richtung  der  Verminderung  der  Gefahr  fttr  Reisende  und  Personal.  Da- 
gegen  birgt  die  Erhohung  der  Fahrgeschwindigkeit  und  die  Verdichtung 
des  Verkehrs  an  sich  eine  stets  wachsende  Gelegenheit  zur  Entstehung 
von  Gefahr.  SchlieBlich  ist  der  Bildungsgrad  und  der  Charakter  der 
Bevolkerung  auch  noch  zu  berucksichtigen.  In  vielen  Landern  ist  die 
Berichterstattung  ttber  Entgleisungen,  ZusammenstoBe  und  sonstige  Zug- 
unfalle  so  unvollstandig,  daB  hierfdr  ein  durchgreifender  Vergleich  kaum 
ausftthrbar  ist 

Dagegen  gibt  das  vorliegende  statistische  Material  doch  einen  wert- 
vollen  Uberblick  ttber  die  Gefahrdung  der  Reisenden  und  des  Personals. 
Neben  der  Statistik  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  zeichnet 
sich  namentlich  die  russische  und  die  englische  Statistik,  sowie  jetzt  auch 
die  Statistik  der  Vereinigten  Staaten  durch  Grttndlichkeit  aus.  In  den 
Vereinigten  Staaten  sind  die  Eisenbahnen  seit  dem  1.  Juli  1901  gesetzlich 
vcrpflichtet,  monatlich  Unfallberichte  an  die  BehOrden  einzusenden.  Frtther 
erfolgten  die  Berichte  auf  Grand  freier  Vereinbarung,  so  daB  angenommen 
werden  kann,  daB  die  Berichterstattung  heute  eine  weit  strengere  ist. 
Hicrmit  stimmt  ttberein,  daB  die  Vereinigten  Staaten  das  eigenartige  Bild 
einer  von  Jahr  zu  Jahr  wachsenden  Gefahrdung  der  Reisenden,  nament- 
lich durch  Verletzungen,  zeigen,  wahrend  beispielsweise  bei  den  englischen 
Eisenbahnen  eine  allmahliche  deutliche  Abnahme  der  Gefahr  erkennbar 
ist  (vgl.  graphische  Darstellungen  No.  4-8).  Das  Bundesverkehrsamt  der 
Vereinigten  Staaten  macht  indessen  darauf  aufmerksam,  daB  die  durch 
starke  Verkehrssteigerung  notwendig  gewordene  Verwendung  von  unge- 
ttbtetn  Personal  und  unvollkommenen  Betriebsmitteln  durch  die  Eisen- 
bahnen der  Vereinigten  Staaten  dabei  auch  eine  Rolle  spielt.  Infolge 
dieser  Umstiinde  kommt  auch  die  angeblich  so  segensreich  auf  Ver- 
minderung der  Unfsllle  wirkende  Einftthrung  der  Mittelkupplung  nicht 
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zur  Geltung,  sondern  verschwindet  in  der  eher  zunehmenden  Gesamtzahl 
der  Unfalle  des  Zugpersonals  (vgl.  graphische  Darstellung  No.  7).  In 
dem  am  30.  Juni  1903  endigenden  Rechnungsjahre  betrug  die  Anzahl  der 
Verletzungen  beim  Kuppeln  und  Entkuppeln  der  Wagen  3  551,  die  der 
Totungen  281.  Diese  Zahlen  betragen  aber  doch  immerhin  nur  den 
neunten  and  den  zwolften  Teil  der  infolge  der  Bewegung  von  Fahrzeugen 
verungltlckten  Bediensteten.  Die  graphische  Darstellung  No.  7  enthait  die 
Verletzungen  und  TOtungen  von  Zugpersonal  auf  1000  und  10  000  tiber- 
baupt  vorhandene  Zugbedienstete.  Danach  hat  ein  40  Jahre  lang  im  Zug- 
dienst  einer  Eisenbahn  der  Vereinigten  Staaten  beschaftigter  Bediensteter 
die  Wahrscheinlichkeit  4:1,  in  dieser  Zeit  einmal  verletzt  zu  werden,  oder 
die  Wahrscheinlichkeit  1:1,  in  dieser  Zeit  viermal  verletzt  zu  werden 
und  ferner  die  Wahrscheinlichkeit  1:3,  im  Laufe  der  gleichen  Zeit  im 
Eisenbahnbetriebe  getotet  zu  werden. 

Etwas  auffallig  ist  die  geringe  Anzahl  der  Verletzungen  und  Totungen 
bei  den  Eisenbahnbediensteten  in  Britisch-Ostindien.  Vielleicht  gibt  ge- 
ringe Fahrgeschwindigkeit  und  wenig  dichte  Zugfolge  die  Erklarung. 
Dagegen  ist  der  verhaltnismaBig  hohe  Satz  der  verletzten  und  getoteten 
Reisenden  und  insbesondere  der  verletzten  Zugbeamten  in  der  Schweiz 
bemerkenswert.  Die  besonderen  Gefahren  der  Bergbahnen  und  die  Be- 
riicksichtigung  der  leicht  Verletzten  werden  hierbei  vorwiegend  mitgewirkt 
haben.  In  anderen  Landern,  wie  in  der  Kapkolonie  und  in  Canada,  wird 
der  geringe  Bildungsgrad  eines  groBen  Teiles  der  Bevolkerung  einen 
wesentlichen  Teil  der  Schuld  an  der  ho  hen  Zahl  der  Totungen  tragen. 
Vielleicht  spielt  auch  bei  der  Kapkolonie  der  Zufall  eine  Rolle,  indem 
das  in  mehrfacher  Hinsicht  unregelmaUige  Jahr  1902  dabei  den  Ausschlag 
gibt.  In  sonstigen  Fallen  wird  nur  die  genaue  Kenntnis  aller  einschlagigen 
Verhaltnisse  eine  grtlndliche  Erklarung  fur  die  auffallenden  Unterschiede 
zwischen  den  einzelnen  Landern  geben  konnen.  Von  SUdamerika  auGer 
Argentinien,  von  einem  groBen  Teil  von  Afrika,  Australien  und  Asien 
fehlen  leider  zuverlassige  statistische  Nachrichten  Uber  Unfalle  und  auch 
fiber  den  Verkehr. 

Aus  den  vorhandenen  Nachweisen  tiber  die  Eisenbahnunfalle  ist 
allenthalben  zu  erschen,  daC  nur  ein  verhaitnismaBig  kleiner  Teil  der 
persOnlicheu  Unfalle  eigentlichen  Zugunfailen,  wie  Entgleisungen,  Zu- 
sammenstOBen  und  dergleichen  zur  Last  zu  schreiben  ist.  Der  weitaus 
iiberwiegende  Teil  der  Unglttcksfaile  sowohl  bei  Reisenden,  als  bei  Eisen- 
bahnbediensteten ist  mehr  oder  weniger  veranlaBt  durch  zeitweilige  AuBer- 
achtlassung  der  im  Eisenbahnverkehr  dringend  gebotenen  besonderen 
Umsicht  und  Vorsicht  Die  Gewohnung  an  die  Gefahr  birgt  in  sich  die 
Hauptgefahrquelle  fur  die  Eisenbahnbediensteten. 
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Verein  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen 


1902 


1903 


Gesamtzahl  der  verletzten  und  getoteten 
Reisenden  


t  verletzt 
'  \  getotet 

Eisenb.hnb.di«o.«e.eu  {  J«j»* 

anderen  Personen  (ohne  Selbstmorder)  j  JJjjjJf 

insgesamt  Personen  {  JJjjgJJ 

Gesamtzahl  der 

Lokomotivkilometer  aller  Art  einschl.  Leerfahrten  .... 

Nutikilometer  

Zugkilometer  

Personenwagenachskilometer  

Wagenachskilometer  aller  Art  

Reisenden  

Personenkilometer  

eingleisig   km 

zweigleisig   „ 

roehrgleisig   „ 

zusatumen   „ 

L&nge  der  dnrchschnittlich  von  einem  Reisenden  zuruck- 

gelegten  Strecke  •  „ 

Durchschnittliehe  Ausnutzung  der  Wagenplatze 
Es  sind  auf  1000000 

Lokomotivkilometer    .   .   Bahnbedieustete  . 

Zugkilometer   B 

Fergonenwagenachskilometer   Reisende   .  . 

Reiscnde  


i 


109 

2  124 
659 

634 

538 

3  367 
1306 


') 
(234) 
(  98) 
(404) 
(  80) 
(463) 
(487) 

(1091) 
(665) 


Lange  der  Strecke 


...  % 

/  verletzt 
"  I  getotet 
/  verletzt 
'  \  getotet 

{verletzt 
getotet 

f  verletzt 
\  getOtet 

f  verletzt 
•  I  getotet 


Personenkilometer   s 

Verhaltniszahlen  fur  die  auf  1000000 

Personenwagenachskilometer  .   {  ^^1^  Rei8e"den  ;  ] 

Personenkilometer  {  J5&ES!?  J 

Es  kommt  ein  Bahnbediensteter  auf  Bahnbeamte  and  /  verletzt 
Arbeiter  iiberhaupt,  einschl.  Verwaltungsbeamte   1  getotet 

a—'  *»  { LnSr,S, :  :  :  : 


|   1  171  509408 

803  594  153 
6  729  604  506 

29  773  773  681 
1  125  021717 

30  835  306  802 

69918 
23  674 
211 
93  803 

26,M 

24,o 

1,« 
0,16 

2,6, 

0rv 
0,o» 
0,C16 
0,541 
0.0V7 
0,080 


Insgesamt  Zu  gun  fall  e  auf  1000000 

Achsbriiche  

Reifonbrliche  

Schienenbriiche  


/  Zugh 

(  Lokomotivkilometer 


Erlauternngen  zu  den  Tabellen  siehe  S.  669. 


1 

1,07 
1 

1,06 

422 

1346 
1083 
540 

2.W 

I.U 

984 
2183 
16647 


634 
107 

2168 
6*3 

621 
652 

3  323 
1  M-2 


') 
(221) 
(  87) 
(410) 
(  91) 
(388) 
(519) 
(1019) 


1224  537  941 

838  883163 
7  054  403  H94 

31  112  654  793 
1  189830  953 

31701  467  092 

71290 
23  922 
229 
95  442 

26*64 

24,u 

<>,i« 

2.w 
0,81 

0.U9 
O.uli 

0.433 
0,091) 

0,mso 


424 


1 
1 
] 
I 


II 

959 

530 

1,77 
I* 

699 
2159 
15  130 
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H. 

|j 

Eisenbahnen  der  Schweiz 


III. 

Belgische  Staatsbahnen  a> 


IV. 

Franzbsische  Eisenbahnen 


190  2 

19  03 

1903 

1904 

1901 

1902 

3) 

»J 

h 

Tl 

[18 

93 

24 

1  307 

101 

377  (154 

«)  345 

'*')  469 

5 

- 

•Jl 

6 

4 

6     |  3 

7 

35 

712 

22 

892 

688 

55 

724     (  68 

811  129 

720  154 

1 

24 

30 

29     (  1 

303  9 

257  8 

35 

24 

56 

86     [  — 

;■ 

22  (- 

32 

56 

48     [  - 

819 

30 

1009 

35 

1  051«) 
90 

155 

1  187<)  [222 

1374 

1436 

55 

1 

77 

6 

83     |  4 

603 

38  490  12 1 
33  143  392 
30  797  043 
25*  845  774 


41  455  064 
36  151  969 

33  008  898 
279  296  199 


93  352  865  96  880  324         425  159  727  426  645  455 

63  861  274  65095  287         342000000  342000  000 


61  187  074 
1  28 1  595  630 

3  086 
758 


3  844 


20,u» 
27,;. 

18,6 
0,73 

22.3 
it,-. 

0,»« 
0,019 

l.i* 

o,.« 

0,0.\6 

0,'»»< 
3,tl 

Mi 

2* 

1,1 


2.0 


42 

1  070 

50 

27 


6*  903  548 
1  363  309  208 

3  220 
783 

4  003 


27,0 

•Jl.: 
O.Sy 

27,o 
0,73 

0.33 

0.117-i 
1,3.'. 

0,»i 

0,068 

0,oi:. 

3,67 


3,4 
4,1 


37 
I  372 

46 

33 


1,9 


I 


132  604  692 
2  951  488  568 

2  292 
1723 


4  015 


22,s 


7,«.i 
0,33 
10,7 
0.4; 


2^» 

0,03 

0,104 

0,0014 


5,.' 
0.U 


>)  91 
2  083 


/ 1 

55 


2,,6 


136  409  599 
3  048  434  760 
2  228 
1  770 


3  997 


22,^ 


7.v. 

0,3<> 

ll.l 
0.4i 


2,8 
0,<>4 

0,133 

O,ou-.t) 


6,3 
0,v.< 


1,»^< 


502  833  534 
13  168  880844 


43  607  '  ) 

9bM 


1,90 
0,71 
2,37 
0,1.. 


85 
38 


0^«) 
0,0167 

0,106 

0.o<*» 


0,t .% 


*)  145 
»j  147 


526  717  510 
13  422369  547 


44  642  ') 
25,* 


1,70 
0,60 

2,11 

0,7* 


«,«»  •) 
O..H37 

O,03i 
0,<H26 


0,76 


81  192 
»)  135 


ArchiT  fflr  Kiwnh»linwe»en  1W7. 


Digitized  by  Google 


fi.V2 


Die  Betriebssicherheit  der  Eisenbahnen. 


V. 
ia 


1903 


190  4 


Gesamtzalil  der  verletzten  und  getoteten 
Reisenden  


Kisenbahnbediensteten  

anderen  I'ersonen  (ohne  Selbstmorder) 


insgesamt  Personen  

Gesarat/.ahl  der 

Lokomotivkilometer  aller  Art  einsehl  Leerfahrten 

Zugkilometer  

Personenwagonachskilometer  

Reisenden  

Personenkilotneter  

|  eingleisig  

zweigleisig;  

mehrglelsig  


1  verletzt 
1  getotet  • 

26H1 

148 

2  669 
1U 

/  verletzt 
I  getdtet 

8806 
166 

3  921 
416 

t  verletzt 
1  getStet 

290 
393 

•287 
402 

/  verletzt 
I  getotet 

6  776 
996 

6  877 

[Jtnge  der  Strecke 


km 


633  468  127 
1  196  451000 

15  9K> 
'20  112 

36  098 


Liinge  der  durchschnittlich  von  einein  Reisenden  zuriick- 

gelegien  Streckc  

Durehsciinittliche  Ausnut/.ung  der  Wagenplatze  .  .  .  . 
Es  sind  auf  I  000000 

Ix>komotivkilometer    .   .   Bahnbedienstete  . 


638  715  076 
1  199192000 

16  161 

20  2T>7 

30  418 
10)  59  493 


Zugkilometer  

Personenwagenarhskilometer  Reisenrie 

Reisende  

Personenkilometer   „ 

Verhaltniszahlen  fur  die  auf  1  000  000 


i  verletzt 
■  \  getotet 

t  verletzt 

•  \  getotet 

{verletzt 
getotet 

f  verletzt 

•  \  getotet 

»  verletzt 

•  I  getotet 


6,«n 
0,7'i 


2.S4 

0,in 


PerHonenwagenachskilometer .    (  g^fatetm!'  Rel8e"den 


Persone„kilomet,-r  J 


n 


Ks  kommt  ein  Bahnbediensteter  auf  Bahnbeamte  und  (  verletzt 
Arbciter  uberhaupt,  eincchl.  Verwaltungsbeamte  .  \  getotet 

Anzahl  der  Entgleisungen  und  ZuBammenstSfle  

Insgesamt  Zugunfllle  auf  1000000  Zugkilometer  


4,J  «) 
1,1 

86 
716 

236  lJ)  (29) 

Oil  (",05l 


6,1  • 

0,&> 


2,», 
0,o** 


4,S"; 
0,9V 

as 

783 
217  >*)  (81) 
0,I«  <O.0i) 


KrUuturungen  zu  ileu  Tabellen  Hiehe  S.  <i69. 
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VI 

Schwedlsche  Eisenbahnen 

19  02                190  3 

VII 

Norwegltcne  Eh 

1903/04 

tenbahnen 

1904/05 

1 

vm 

Danischc  Stantsbal 
Staat  betriebene  1 

1903  04 

men  und  vom 
3rivatbahnon 

■  rut  a  dVMl 

1904/06 

— 

— 

_  i 

')  (  2) 

>>(  2) 

2 

1 

(-) 

(  1/ 

- 

7 

it  (tr*\ 

14       \  IB) 

SL       \  IP) 

— 

•_> 

14  (14) 

5     (  5) 

1 

5     (  b) 

5     (  3) 

— 

5 

— 

15  115, 

7     (  7) 

234 

153 

8 

1H 

1 

24  (22) 

29  (23) 

84 

9 

4 

29  (29) 

13  il3) 

— 

9  427  424 

11949014 

12  079  797 

HK  757  037 

40  897  714 

7  .-)9H  202 

7  439  376 

^m * 

62  858  834 

; 

133000000 

137000000 

33  150964 

36  269  684 

9  908  006 

9  805  407 

19  451000 

18  985000 

883  868  907 

967  376  275 

244»679591 

234  771264 

• 

624999897 

631  195683 

— 

— 

1 

164 

164 

12  362 

— 
2  384 

—  -• 

9480 

1  798 

— 
1  889 

26,7 

26,: 

24,3 

32,. 

27,6 

26,1 

22,i 

25.; 

25,1 

bei  den  Staatabahnen 

l,«i 

1,43 

A*83 

1,1* 

0  4* 

1  5,77 

_ 

2,03 

1       bei  den  Staat 

■babnen 

— 

— 

— 

— 

(0,016)  i; 

(0,016)  1) 

— 

<  ) 

(0.0(17) 

0,5, 

- 

(o,io») 

(0,106) 

M,.,, 

(0,053) 

OyoM 

(0,003) 

(0,003) 

0,<M1 

ll.,,.H 

— 

«... 

(0,ow) 

_ 

An  ) 

(0,17  ) 

» 

(0,l«  } 

1 

(0,15  ) 

(0,15  ) 

•2,1 

(.  -  ) 

(0,59  ) 

»s>  719 

1     -  • 

>a>2  517 

1 

1 

*  i 

1 

43* 
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IX.  Russische  Eisenbahnen 
ohm  Finnlaod,  aber  einschlieBI 
asiatlsche  Strecken 


9  0:2 


1  90  H 


Gesamtzahl  der  verletzten  und  getoteten 
Beisenden  


/  verletzt 
(  getotet 


Eisenbabobediensteten  {  getOteV 


anderen  Personen  (ohne  Selbstmorder) 


I  verletzt 

I  getotet 

(  verletzt 

\,  getotet 


insgesamt  Personen  

Gesamtzahl  der 

Lokomotivkilotneler  aller  Art  eiuschl.  Leerfalirtcn  .   .   .  . 

Zugkilometer  

PerHnnenwagenacbskiloincter  

Beisenden  

Personenkilometer  

Lange  der  Strecke: 

eingleisig   km 

zweigleisig   „ 

mehrgleisig   „ 

zusammen   „ 

Lange  der  durcbschnittllch  von  einem  Hei.senden  zuriick- 
gelegten  Strecke  

Darchschnittliche  Ausnutzung  der  Wagenplatze  ....  % 

E«  sind  auf  1  000000 

Lokomotivkilometer    ....  Bahnbedienstete 


597  1.519) 
180  (109) 

2151  (1516) 
(377) 

775 

3  6*6 
1 


458260298 
327  121  217 

■I 

114*17  000 
13  403  673  000 


10225 


58067 


Zugkilometer 
Beisende  . 


Re  i  send  e 


Perjionenkilometer 


f  verletzt 
1  getotet 

I  verletzt 
I  getotet 

i  verletzt 
\  getotet 

/  verletzt 
V  getotet 


Verhaltniszahlen  fur  die  auf  1000  000  (  verletzten  Beisenden  . 
Personenkilometor  \  getoteten  „ 

Eg  kommt  ein  Bahnbediensteter  auf  Bnhnbeamte  und  <  verletzt 
Arheiter  iiberhaupt,  einscbl.  Verwnltungsbeamte  .  I  getotet 

Anzabl  der  Entgleisungen  und  ZusammenstoCe: 

Entgleisungen  

Zusammenstofie  

Insgesamt  Zugunfalle  auf  1 000 000  Zugkilometer  

Erlauterungen  zu  den  Tabellen  siehe  S.  659. 


116,7 

34,0*. 

5.os 
\,o* 

6,57 
1,3« 

6,20 
1,04 

0,044 


I80 
2,tt 


294 
1  423 


1425 

93* 


7.J 


736 
128 


I] 

536 
123) 


2  214  (1  5M) 

576  (491) 

1  023 

8  973 
1548 


4*9  637  292 
360  479  994 

122  673  ON) 
14  568  975  0U> 


11  UW 


68901 

118,H 

34uu 

4,83 
6,31 

1,64 
(').• 

1,01 

0/)"'i 
0,i*k« 

a.-,-. 

2,s, 

:?i..2 

i  nil 
"  i  h:>4 

»  971 
6,- 
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X.  Spanische  Eisenbahnen  ») 

(Nordbahn,  Madrid— Zaragoza.  Alicante  und 
Andalusische  Eiaenbahnen) 


1899/1900 


1909 


■ 


1903 


XI. 
Italienlsche 


XII. 
6riechteche 


1902 


1903 


1902 


72,5 

1T)  15,5 

169 

Id,:. 

96* 
99 

338 
133 


32140  782 

18400000 
1  UK)  000  (XX) 


79 
6 


19 

68 
79 

476 
104 


148 

i«)  53 

316 
24 

98 
77 


154 


36  768165  37  690484 


22547  315 
1255  241271 


23  683  382 
1  293  163  816 


i 


saintlich  bis  auf  weuige  Kilometer 
3  656  +  3  650+1067  =  8  373 

;  I 

51-61  49-60 


5,3 
0,58 

3,9 
0,84 

O,oea 

0,013 

3,s 


8,7 

0,50 

3,6 
0,37 

0,0*3 

0.  005 

3,15 

1,  « 


8,4 
0,64 

6,3 
2,25 

0,u 

0,043 

5,50 
12,4 


298  (106) 

8  (  5) 

729  (242) 

K3  (  39) 

107  (  66) 

63  (  50) 

1  134  (413) 

153  (  94) 


79629  172 

64  549  108 
2  774  157  552 


43 

22/1 


9,i 

1,04 

4,6 
0,13 

0,11 

0,0i  '3 

5,5 
0,3 


1G030 


18)  477 
'»)  17 


(113) 
(  5) 


780  (240) 

71  (  51) 

94  (  58) 

67  (  56) 

1  351  (417) 

155  (112) 


82  318  828 

67  676  805 
2  886  595548 


16129 


43 

22,2 


9,4 
0,86 

7/) 
0,35 

0,17 
0,000 

8,6 
M 


9j  beim 
it  Betricbe 
^IverungHickt 


3  158207 
2846946 
1 1  448  849 
6  776  782 
129  592019 


I  120 
19,i  (8,6-37,5) 


J  0/16—1,15 

[•     2,6  -50 
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XIII, 


I  9  0  2 


1  90  8 


t  verletzt 
\  getotet 


Geaamtsahl  der  verletzten  und  ge  to  te  ten 

Reiaenden  I  vef!.eft»t 

\  getotet 

Eisenbahnbediensteten  J  ^[Jf^1 

andereo  Peraonen  (ohne  Selbstmordor)  {  *|[Jte? 

insgeaamt  Personeu  

Geaamtzahl  der 

Lokomotivkilometer  aller  Art  einschl.  Leerfabrten  .... 

Nutzkilometer  

Zugkilometer  

Personenwagenachskiloineter  

Reisenden    

Peraonenkilometer  

Lange  der  Strecke: 

eingleiiig  km 

zweigleisig  

mehrgleisig  

zuaammen  

Lange  der  durchschnittlich  von  einein  Rtdsenden  zuriick- 
gelegten  Streck«-  

Es  Bind  auf  1000000 

Lokomotivkilometer    ....  Bahnbedienstet*- 


- 


Lokomotivuutzkilometer  ... 

Zugkilometer  

Peraonenwagenachakilometer  .  Reisende 
ReUende   


Personenkilometer  .... 
Verhaltuiszahlen  fiir  di<-  auf  1000U* 
Personenwagenachnkilometer  . 

Personenkilometer  


I  verletzt 
I  getotet 

I  verletzt 
I  getotet 

I  verletzt 
I  getotet 

verletzt 
getotet 

t  verletzt 
i  getotet 

t  verletzt 
•  I  getotet 


I  verleUten  Reisenden  . 
I  jre  tote  ten 


: 


f  verletzten  «  .  . 
I  getoteten         ,       .  . 

Es  kommt  eio  Bahnbediensteter  auf  Bahubeamte  und  \  verletzt 
Arbeiter  iiberhaiipt,  einschl.  Verwaltungnbeamte  .  \  getotet 

Ansahl  der  Entglefcungen  und  ZuaammenstoBe : 

Entglelsungeu  


Erlauteru  ngen  zu  den  Tabellen  siehe  S.  669. 


U 

3 
•j 

14! 

Is] 


2  085  257 
1  993  073 

8»>4  563 
69  335  791 


2> 

!--! 

1 1 

2 


•2-211885 
•2  166  139 


961  -242 
75  747  1 10 


sKnitlich 


1  178 
80,, 


l.« 

0,, 


1  I7(i 


1.1 


83,% 


0,4, 

0,, 

1,. 


0,oi 


2)1574]  [17231 
i860]  |86»] 


5 
s 


33 
6 


und  Bonttire  UnfMlle 
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i: 


XIV. 

Ereeabahnen  der  Verekiigten 
Staaten  von  Amerika 


1901/02 


1902/03 


XV 


1902/03 


1903/04 


XVI. 


1  90  1 


1902 


6  6k; 
345 
50  524 
2  969 
7465 
5  274 

64  662 

8  588 


*sti 

355 

60  481 
3  606 

7*41 

5  879 

76  553 
it  840 


25* 

r»3 

946 
186 

249 
181 

1  453 
420 


234 

25 

917 
194 

254 
176 

1  405 

:195 


228 
148 


23 
8 

205 
47 
HI 

88 

309 
143 


1  456  666  971 


I  530  890  511 


649  878  505  694  89 1  535 

:.l  681  109  631      33  653  461085 


97  156  118 
22  148  742 


98  661  Oil 
23  640  765 


46  366  248 


235  934  422 
16  689  115 
770  447  358 


46  165*  »l 

31  960  623 
242  288  388 

19  815  439 
757  "257  025 


322  048 
22  077 
3  377 
347  502 

4*,< 


34,7 
2/ji 


330  349 


0,M 

0,»li 

O,oii 


10,i 
3,. 


21  *)(  10) 
*>1  »)(136) 


3  647 

357  618 


48,, 


39,:. 
2,36 


11,.' 
0,M 

0,24:, '» 
O.oi i  >»i 


12.*.. 
3., 


22  »)  (  10) 
364  »H123) 


1  118 

30  552 


9,^ 
I,«r 


11.7 

2,1 


22,0  "  ) 
26,7  ») 


1 

31264 


9,3 
l,» 


9,v 


18.:  » 
II,*  ll, 


411 

16  906 

39." 


656 
til 


411 

17  377 

38... 

4,46 

l,«a 


6,. 

1,47 
O.tnti 

0,«:u 

1,13 
0,».» 

O.oa 
O.oil 


I.I'-. 

2.i 

I,-. 

3.3 


337 
47 
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XVII. 
Eisenbahnen 
in  Britisch-  Ostindien 

1903 


XVIII. 


1904 

1902 

l  9  o  :< 

404     {  83| 

111!         1  III 
lit)         |  11] 

l) 

71     (  39) 
24     (  14) 

J) 

67     (  40) 
14     [  lUj 

273     [  23) 

24     (  20) 

01 Q  M->i- 
£l*J       i  IJO, 

32     (  22} 

21*  1  „ 
767  f  > 

63     (  60) 
72    (  72) 

62    (  U)) 
43  (41. 

1089 
1  156 

i 

.20  (106) 

34*  -m 

89  73) 

166  278  089 

8  81 1  336 

*Xl43ii033 

227  097  000 

11  243  180 

22  2!  C,  660 

14  511  496  300 

44  352 

4  122 

4  048 

63,» 

2,*3 
1,66 

10,4 

2,73 

iar 

1.S7 

1.7s 

(i  (.i 

u 

O,'  i 

0.64 

<>,„.l* 

I 

— 

- 

1 

= 

U 

12.2  "; 

5,»  ») 

2,35 

> 
i 

! 

24,n  »•) 

7,.  «) 

• 

925 

i 

1  582 

300 

6  805 

(iesamtzahl  der  verlctzten  und  go- 
toteten 

Reisenden  ...         '  verletzt 

t  getotet 

EisenbahnbedionstetenJ  ^fgjj1 

anderen  Personen       \  verletzt 
(ohne  SelbstmorderH  getotet 

insgesaint  Personen  .  {  j^fj"*1 

(iesamtzahl  der 

Lokomotivnutzkilometer  .   .  . 

Zugkilometer  

Reisenden  

Personenkilometer  

Lange  der  Strecke  zusamrnen  km 

Lilnge  der  durchschnittl.  von 
cinem  Reisenden  zuriiek- 
gclegten  Strecke  .   .   .   .  „ 

Ks  sind  auf  1000000  Zugkiloineter 

Bahnbedieustete    .   .  (  ver!«ls" 

\  getotet 

Ks  sind  auf  1000 000  Reisende: 

Reisende  |  2flfi? 

•  getotet 

Ks  sind  auf  1000000  Personenkm: 
Kuse,,de |  getotet 

Verl.altniszahleu  fur  die  auf 

1000000  Personenkilometer 
verletzten  Reisenden  .... 
getiiteten  ,  .  . 


'I 


Ks  komtnt  ein  Bahubedicusteter 
auf  Bahnbeamte  und  Arbeiter 
iiberhaupt,  einsehlieGlich  Ver- 
wnltuogsbeumte: 

verletzt  

getotet   

Sehwere  Kisenhahnunfalle    .    .  . 

Andere  _  .    .  . 


448 
142 

485 
290 

209  \ 
711  | 

1  142 
1  143 


I  951 
I  15| 

51) 


154  339640 

210231000 
13  496  830  200 
43  372 

64,2 


3,1.. 
13* 


2,13 

0,* 


0,033 

0,eu 


l.tt 

33 


&30 
1  3rt0 

293 


Krliiutei  ungen  zu  den  Tahellen  siehe  S.  c,5». 
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Erlauterungen  zu  den  Tabellen,  S.  650—658. 

i)  Die  in  ()  eingeklammerten  Zablen  geben  die  Anzahl  der  durch  eigene 
Unvorsichtigkeit  Verungluckten  an. 

'-')  Die  in  [  ]  eingeklatnmerten  Zablen  geben  die  Auzahl  der  infolge  von 
Entgleisungen  nnd  ZusammenstdGen  Verungluckten  an. 

»>  Im  Durcbschnitt  der  Ictzten  10  Jahre  109  Zugunfalle. 

«)  Einschl.  Selbstmiirder,  Bctrunkene  und  Geisteskranke;  hierfttr  sind  von 
den  Verletzten  2  und  3,  von  den  Getflteten  82  und  27  abzuziehen.  Die 
belgische  Statistik  fuhrt  unter  den  Verletzten  auch  die  leicht  Verletzten 
(contusionnes)  auf,  die  in  der  deutschen  Statistik  n  i  c  h  t  mitgez&hlt 
werden.  Die  Anzahl  der  contusionnes  betrug  in  1903:  766  und  in  1904: 
939. 

*)  Einschl.  der  leicht  Verletzten. 

6)  Nur  durch  Zugunfalle  und  zwar  auf  Hauptbahnen  verunglikkt. 

*)  Betriebslange  einschliefilich  der  Lokalbahnen  in  1902  mit  5  539  km  and 

in  1901  mit  5052  km  mittlerer  Betriebslange. 
")  Davon  im  Jahre  1902:  123,  im  Jahre  1901:  83  Entgleisungen  auf  Lokal- 

babnen. 

")  Davon  im  Jahre  1902:  25,  im  .Jahre  1901:  20  Zusammenstbfle  auf  Lokal- 
bahnen. 

10)  Die  Lilnge  der  Streckengleise  ohne  Bahnhofsgleise,  auf  eingleisige  Lange 
berechnet. 

")  Auf  die  Anzahl  der  Keisenden,  nicht  auf  Personcnkiloineter  bezogen. 
Es  scheinen  nur  die  Zugunfalle  gebucht  zu  sein,  bei  dcnen  Menschen  zn 
Schaden  gekommen  sind.  Die  eingeklammerten  Zahlen  bedeuten  die  An- 
zahl der  Unfalle,  die  AnlaC  zu  geriehtlichen  Untersuchungen  gegeben 
haben. 

i3j  Nur  auf  die  Zahl  der  Beamten  (nicht  auch  der  Arbeiter)  bezogen. 

'«)  Es  sind  nur  die  Unfalle  gerechnet,  bei  denen  Menschen  verletzt  oder 

getStet  worden  sind. 
IS)  Bei  der  schaubildlichen  Darstellung  ist  der  Durchschnitt  der  4  Jahre  ge- 

nommen. 

»«)  Die  hohe,  Zahl  fur  1903  ist  anscheinend  veranlaGt  durch  einen  schweren 
Unfall  bei  der  Nordbahn. 

17)  Ohne  die  andalusischen  Bahnen  mit  2185  021  Reisenden. 

")  Wegen  der  Feststelluog  des  Begriffs  der  Verletzung  oder  Totung  infolge 
eines  Unfalles  vgl.  die  Angaben  im  Text. 

")  In  den  sonst  sehr  griindlichen  Angaben  der  Revue  generale  des  chemins 
de  fer,  April  1905,  S.  252  und  Januar  1906,  S.  62  ist  hier  cin  Fehler,  indem 
bei  der  Umrechnung  der  englischen  Meilen  auf  Kilometer  versehentlich 
durch  1,609  geteilt,  statt  darum  vermehrt  worden  ist.  Die  dort  angegebe- 
nen  Zahlen  der  auf  einen  verletzten  oder  getotcten  Reisenden  entfallenden 
I'ersonenkilometer  sind  deshalb  urn  das  2,:.»  fache  zu  vermehren. 

")  Die  eingeklammerten  Zahlen  beziehen  sich  auf  die  Zugbeamten. 

»)  Wohl  saintlich  durch  eigene  Schuld. 
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Gegeniiber  tier  hautig  beliebten  Vergleichung  der  amerikanischen 
und  deutsehen  Durchschnittssatze  im  Gttterverkehr  ist  wiederholt  auf 
folgende  beiden.  in  der  Kegel  nicht  genugend  beachteten  Gesichtspunkte 
vcrwiescn  worden:  1.  der  amerikanische  Grundsatz,  die  Entfernung  als 
Faktor  der  Tarifbildung  nieist  beiseite  zu  lassen,  crgibt  zwar  oft  auBerst 
nicdrige  kilometrisehe  Einheitssatze,  ist  aber  durchaus  nicht  immer  als 
Gewinn  fttr  die  Allgemeinheit  anzusehen;  2.  der  statistische  Durch- 
schnittssatz  kann  bei  den  groCen  Umwegen,  auf  denen  die  Gttter  in  den 
Vereinigten  Staaten  aus  Wettbewerbsriicksiehten  gefahren  werden,  nicht 
als  Grundlage  einer  Vergleichung  dienen,  denn  er  stellt  nur  die  Durch- 
schnittscinnahme  fttr  die  wirklich  gefahrenen  Tonnenkilometer,  nicht  aber 
etwa  den  Durchschnittssatz  dar,  der  von  den  Verfrachtcrn  fttr  eine  Tonne 
und  ein  Tarifkilometer  erhoben  wird  (vgl.  S.  '2H1  und  '280  dieses  Archivs, 
Jahrgang  1904). 

Dieser  deutschen  AuffassHing  wird  jetzt  in  beiden  Punkton  eine  Unter 
stiitzung  von  nmerikanischer  Seite  zuteil,  und  zwar  von  einer  Seitc.  die 
im  allgemeinen  die  amerikanische  Tarifpolitik  im  Gegensatz  zur  euro- 
paischcn  vollkommen  billigt.  Der  Verfasser  des  unten  angefuhrten  Auf- 
satzes  sagt  z.  B.  (S.  397)  tiber  diesen  Gegensatz:  Die  europaischen  Bahnen 
nehmen  das  Geschaft  so  hin,  wie  sic  es  tinden;  die  amerikanischen  schaffen 
sich  das  Geschaft.  sie  entwickeln  das  Land  und  rufen  den  Verkehr  hervor. 
Er  preist  an  anderer  Stelle  (S.  38:2)  die  Vorteile.  die  die  amerikanische 
Tarifpolitik  —  im  Gegensatz  zu  dem  Grundsatz,  die  Tarife  auf  der  Ent- 
fernung aufzubauen  —  fttr  die  Allgemeinheit  mit  sich  bringt:  namlich 
die  Erweiterung  der  Wettbewerbsgebiete  und  die  Gleichatellung  der  Tarife 
ttber  weite  Gebiete  auf  der  Grundlage  der  billigsten  und  besten  Produk- 

')  Siehe  William  J.  Ripley.  Economic  wastes  in  transportation  in  der 
Ztdtschrift  Political  Science  Quarterly,  September  1906. 
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tion.  Dabei  wird  allerdings  iibersehen,  dafi  man  im  allgemeim-n  das- 
selbe  Ziel  durcli  Entfernungstarife.  also  durch  Tariff  mit  hestimmter 
Tarifbildungsgrundlage,  erreichen  kann,  namentlich  durch  Statf'eltarife  mit 
stark  fallcnder  Skala.  Audi  unter  solchem  Tarifsystem  kann  man  den 
Vcrkehr  bestimmter  Versand-  oder  Empfangsgebieto  besonders  fOrdern, 
wenn  es  das  wirtschaftliche  Bediirfnis  crheischt:  das  geschieht  bei  uns 
fortgesetzt  durch  Ausnahmetarife.  Zwischen  heiden  Tarifsystemen  liegt 
mehr  ein  Unterschied  dem  Grade  nach  vor:  auch  in  Amerika  ist  in  ge- 
wissem,  allcrdings  bfscheideuem  Urafange  die  Entfernung  Grundlage  von 
Tarifsatzen.  Je  mehr  die  Entfernung  bei  der  Tarifbildung  beriieksichtigt 
wird,  desto  geringer  ist  der  Haum  fur  Tarifungleiehheiten,  desto  geringer 
also  die  Mtiglichkeit,  durch  billigr  Frachtsiitze  neuen  Vcrkehr  auf  weite 
Entfernungen  hervorzurufen,  ohne  dali  durch  Gewahrung  derselben  Satze 
an  nilhergelegene  Stationen  Ausfalle  in  den  Frachteinnahmen  hcrbcigefUhrt 
werden,  deren  Wert  den  Verdienst  an  dem  neuen  Verkehr  ubersteigt. 
Die  amerikanischen  Eisenbahnen  befordern  drei  Viertel  ihres  Verkehr* 
nach  Tarifsatzen,  die  von  der  Entfernungsgrundlage  giinzlich  losgeltist 
sind.  Sie  sind  dadurch  naturlich  in  der  Tarifpolitik  beweglicher  und  in 
dor  Lage,  in  bestimmten  Fallen  neuen  Verkehr.  der  mit  Entfernungstarifen 
nicht  gewonnen  werden  konnte,  hervorzurufen,  aber  nur  dadurch,  daC  sic 
die  ontspreehenden  Satzr  anderen  gUnstiger  gelegenen  Stationen  vorent- 
halten.  Also  das  Mehr  an  wirtsehaftlichen  Wirkungcn,  das  durch  die  voni 
Verfasser  gertthmte  „Freiheit"  amerikanischer  Tarifpolitik  erzielt  wird, 
ist  nur  durch  Ungleichheiten  in  der  Behandlung  der  Interessenten  —  die 
bekanntlich  nirgends  so  lebhaft  wie  in  den  Vereinigten  Staaten  beklagt 
werden  —  zu  erzie.len. 

Obwohl  der  Verfasser  sich  hiernach  vollstandig  auf  den  Boden  der 
amerikanischen  Tarifpolitik  stellt,  untersucht  er  doch  in  objektiver  Weise 
die  Nachteile,  die  sie  nach  einer  gewissen  Bichtung  hervorruft:  insofern 
sie  namlich  die  Zahl  der  Transporte  steigert,  deren  Kosten  vom  allge- 
meinen  wirtsehaftlichen  Standpunkt  als  unnlitz  aufgewendet  crscheinen. 
Er  tindet  den  durch  die  Tarifpolitik  einer  Bahn  ktinstlich  hcrvorgerufenen 
Mehrvcrkchr  in  zwei  Fallen  unwirtschaftlich: 

1.  wenn  der  Verkehr  von  dem  natiirlichen  Wege  auf  einen  langercn 
Wettbewerbsweg  abgelenkt  wird; 

2.  wenn  zwei  entfernte  Handelspliitze  durch  billige  Tarife  in  den 
Stand  gesetzt  werden.  in  ihre  Absatzgebiete  gegenseitig  tlberzu- 
greifen,  ohne  dafi  Preis  oder  Gate  der  Waren  einen  AnlaG  dazu 
bieten. 

Fiir  die  Falle  zu  1  wird  eine  grolie  Keihe  von  Beispielen  gegeben, 
die  zum  Teil  aus  den  parlaiuentarischen  Untersuchungen  iiber  die  Not- 
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wendigkeit  einer  stiirkeren  Staatsaufsicht  und  aus  den  veroftentlichten 
Prozessen  vor  dem  Bundesverkehrsamt  bekannt  sind;  z.  B.  Ablenkung 
des  Verkehrs  zwischen  Philadelphia  und  Pittsburg'  (direkter  Weg  200  Meilen, 
Umwegslinic  bis  zu  700  Meilen),  Ablenkung  des  Verkchrs  zwisehen  Chicago 
und  San  Franzisco  (direkt  2  500  Meilen)  auf  den  Weg  (iber  New  Orleans 
(Umweg  912  Meilen).  Besonders  getadelt  wird  die  im  Verkehr  mit  dem 
Wasser  tibliche  Beforderung  der  Fraeht  von  oder  naeh  eiuem  Zwischen- 
punkt  Uber  das  fttr  die  Tarifbildung  maBgebendc  Verkehrs/.entrum,  also 
z.  B.  wenn  Fraeht  von  New  York  naeh  Salt  Lake  City  zuniichst  bis  San  Fran- 
zisco und  von  dort  auf  deraselben  Wege  wieder  1  400  km  weit  zurttck 
naeh  Salt  J^ike  City  gefahren  wird  (vgl.  iiber  diese  Tarifbildung  Arcbiv 
1904  S.  278).  Bei  kombiniertem  Eisenbahn-  und  Wasserweg  ist  die  Ent- 
fernung  filr  die  Wirtsehaftlichkeit  des  Transports  weniger  mafigebend,  da 
die  Selbstkosten  des  Wassenveges  geringer  als  die  der  Eisenbahnen  sind. 
Aber  die  angefiihrten  Beispiele  ergeben  Uinwege,  die  auch  fttr  den  kom- 
binicrten  Eisenbahn-  und  Wasserweg  ungewohnlieh  groB  sind.  Maschinen 
batten  z.  B.  von  Chicago  naeh  San  Franzisco  auf  dem  Umweg  iiber 
Shanghai  (China)  eine  urn  15  ets.  fttr  100  Pfund  billigere  Fraeht  als  auf 
direktem  Bahnwege:  Weizen  von  San  Franzisco  naeh  Watertown  (Massa- 
chusetts) billigere  Siitze  ttber  Liverpool- Boston  als  auf  direktem  Bahnwege, 
ebenso  Sendungen  von  Liverpool  naeh  New  York  billigere  Stttze  uber 
Montreal— Chicago.  Besonders  wichtige  Gruppen  von  Beispielen  sind:  die 
Umwege  ttber  die  atlantisehen  HaTen  unter  Benutzung  der  Kttstensehiffahrt, 
z.  B.  New  York— Denver  ttber  New  Orleans,  »»2  %  Umweg,  Boston — 
Chicago  ttber  Newport  News,  58%  Umweg;  ferner  die  Uinwege  im  Cber- 
landverkehr  (z.  B.  New  York  oder  Denver— San  Franzisco)  ttber  die  Golf- 
hafen  New  Orleans  und  Galveston  oder  ttber  Canada  (Tarifbildung  siehe 
Archiv  1904  S.  278). 

Auch  fur  die  zweite  Art  unwirtsehaftlieher  Transporte  fUhrt  der 
Verfasser  einige  Beispiele  an?  z.  B.  daC  Arkansas  Obst  baut  und  mit 
demselben  getrockneten  Obst  von  Chicagoer  GroChandlern  wieder  ver- 
sorgt  wird.  Aber  es  kann  natttrlich  koine  sehltlssigo  Formulienmg  dafttr 
gefunden  werden,  in  welchem  Umfang  Transporte  dieser  Art  unwirtschaft- 
lich  sind.  Auch  bei  vollstandig  normalen  Eisenbahntarifen  muG  der  Ak- 
tionsradius  eines  llandelsplatzes  sieh  init  dem  des  Wettbewcrbsplatzes 
ttberschneiden,  sonst  wiire  ein  Wettbcwerh  iibcrhaupt  nicht  nn'iglich. 
Venneiden  lassen  sieh  solche  entbehrlichen  Transporte  nur,  wenn  der 
Verkauf  eines  Erzeugnisses  durch  eine  Hand  (Syndikate!)  erfolgt*  An- 
dererseits  steht  aber  fest,  dali  bei  tthermilfiig  niedrigen  Tarifen  eine  Guter- 
bewegung  statttinden  kann,  fttr  die  ein  wirtschaftliches  Bediirfnis  in  keiner 
Weise  vorliegt.    Der  Verfasser  besehrankt  sieh  darauf,  die  Beforderung 
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der  Waren  auf  weite  Entfernungen  fur  wirtsehaftlich  gerechtfertigt  zu 
erklaren,  wenn  damit  neue  Kaniile  des  Handels  geoftnet  werden,  und  sie 
fur  unwirtschaftlich  zu  erklaren,  sobald  uhne  diese  Voraussetzung  ledig- 
licli  ein  Wnrenaustauseh  zwischen  entfernten  Handelsplatzen  oder  ein 
Eindringcn  in  Absatzgehiete,  die  eigentlieh  anderen  Handelsplatzen  gi>- 
horen,  statttindct. 

Die  Wirkungen  der  unwirtsehaftlichen  Transporte  sind  nach  Ansicht 
des  Verfnsscrs  hauptsaehlich: 

1.  cine  ungerechtfertigte  Zunahme  der  Tonnenmeilen  und  Hcrah- 
druckung  der  Einnalnne  fiir  die  Tonnemneile: 

2.  die  Zentralisierung  der  Hevnlkerung  und  Industrie  und  das  Zuriiek- 
hloihcu  kleiner  Stiidte  infolge  des  kiinstlieh  gcfArderten  Wett- 
bewerbs  groBer  entfernter  Handelsplatze  : 

H.  cine  Verteuerung  der  GUtererzeugung;  die  Mehrkosten  an  Kohlen, 
Lohnen,  Materialvcrsehleili  u.  dgl.,  f'Ur  die  die  Eisenbahnen  dureh 
die  Frachteinnahmen  Deckung  finden,  mUssen  schlieBlieh  vmi 
irgend  jemand  getragen  werden,  gehen  also  znlasten  der  All- 
gemeinheit. 

Als  Abhilfemittel  sehliigt  der  Verfassrr  vor:  eutweder  Aufhebung 
der  gesetzlichen  Bestinmiung,  die  Abreden  ttber  Yerkehrsteilung  verbietet 
(antipooling-clause),  urn  auf  diest-m  Wege  die  Umwege,  die  aus  Wett- 
bewerbsrucksichten  gefahren  werden.  eiuzuschranken,  oder  gesetzliche 
Verscharfung  des  Verbots,  auf  derselben  Eisenbahnlinie  in  derselben 
Richtung  fiir  eine  kiirzerc  Strecke  ho  he  re  Fracht  zu  erhel>en  als  fur  eine 
liingere  Strecke  (long  and  short  haul  clause),  da  dieses  Verbot  nach  der 
Gerichtspraxis  jetzt  bekanntlich  auf  Wettbewerbsfillle  keine  Anwendung 
findet  (Archiv  1904  S.  209).  Fiir  die  Abreden  iiber  Verkehrsteilung  wird 
vom  Vcrfasser  auf  die  deutsehen  und  osterreichisehen  Verhaltnisse  als 
Muster  venviesen. 

<;.  Frank?. 
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Zur  Regelung  der  Haftpflichtanspriiche 
bei  traumatischer  Neurose  und  verwandten  Krankheiten. 

Von  Geh.  ltegierungsrat  Lentzc  in  Halle  a./S. 

I.  Einleitung.    Schilderung  der  Krankheit. 

Hauptsiichliches  Vnrkomm«n  bei  deni  Haftpflichtges«<tz  unterliegenden 

Ansprttchen. 

Bii  der  Emscheidung  iiber  Ersatzforderungen  gegen  den  Eisenbahn- 
tiskus  wcgen  gcsundheitlicher  Schadigungcn  aus  UnfHllen  wird  iraraer 
hiiufiger  die  Wahrnehmung  gemaeht,  dafi  im  Bcfinden  solcher  Verletzten, 
die  sieh  einen  —  soweit  er  auBcrlieh  erkennhar  ist  —  nur  geringfttgigen 
kttrperlicheu  Schaden  zugezogen  haben,  dauernde  Storungen  zuruckbleiben, 
die  in  aulTHIligera  Gegensatz  zu  den  Verletzungeu  stehen. 

Dies  wird  besonders  bei  Leichtverletzten  nach  schweren  Eisenbahn- 
unfUIlen  beobachtet,  die  dureh  die  iluCeren  Umstitnde.  wie  die  Zahl  der 
Opfer,  Aufsehen  und  Erregung  in  der  Offentlichkeit  vernrsncht  haben  und 
durch  die  lebhafte  Bespreehung  in  der  Presse  wie  in  privaten  Kreisen 
noch  ein«  naehhaltige  Wirkung  auf  die  Phantasie  der  Beteiligten  aus- 
Bben. 

Zu  den  eine  Entsclu'idigung  wegen  ftuBerlieh  wabrnehmbarer  korper- 
licher  Verletzung  Bcantragcnden  gesellen  sich  nach  solchen  Katastrophen 
viele  l'ersonen,  die  dureh  bloCen  Schreck  und  Angst,  wie  durch  den  Anblick 
des  Triimmerfeldes  und  der  Leiden  Verletzter  ihr  seelisches  Gleichgewicht 
eingebiiCt  haben  und  ttber  so  heftige  Erregungszustande  Jund  die  hier- 
durch  bewirkte  Beeinfiussung  ihres  gesamten  Gesundheitszustandes  Rlage 
tiihren,  daU  sic  ebenfalls  iirztliche  Ililfe  in  Anspruch  nehmen  miissen  und 
sich  zur  weiteren  Ausubung  ihres  Berut's  unfiling  fiihlen.1) 

1  j  Auch  die  nur  auf  psychische  Erregung  zuriukzufiihrende  gesundheitliche 
Schttdigung  (NVrvenerBchutterung)  gilt  als  Korperverletzung  im  Sinne  des  Haft- 
pHichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871.  S.  Entschd.  des  R.  O.  H.  G.  Bd.  XXI  S.412  und 
auch  des  Reiehsfrerichts  in  Egers  Sammlung  Bd.  21  S.  183  und  Bd.  22  S.  56. 
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Viele  dieser  Leidenden  und  unter  ihnen  die  kflrperlieh  Verletzten, 
selhst  nachdera  die  chirurgischen  Folgen  der  auBeren  Einwirknng  langst 
beseitigt  sind,  hringen  zur  Begriindung  ihrer  meist  schr  hohen  Anspriiche 
arztliche  Gutachten  bei,  in  denen  hauptstfchlich  nervflse  Erscheinungen, 
wie  Schreckhaftigkeit,  Reizbarkeit,  Unlust  zu  jeder  Tiltigkeit.  Kopf- 
sohmerzen,  beschlennigter  Puis  usw.  geschildert  werden  und  das  gesamte 
sich  darbietende  Krankheitsbild  bald  als  traumalische  Neurose,1)  bald  als 
Sehreeknenrose  Oder  Unfallhysterie,  odcr  auch  mit  rinem  anderen  gleich- 
bedeutenden  Namen  bezeiehnet  wird.-) 

Wir  glauben  tins  dem  Vorwurf  nicht  auszusetzen,  dati  wir  iiber  eine, 
lediglich  in  das  Gebiet  der  arztlichen  Wissenschafl  fallende  Frage  urteilen, 
wenn  wir  aussprechen,  dali  fine  auch  dem  I,aien  bei  lftngerer  Beschaftigung 
in  Unfall-  und  Haftpflichtsachen  in  die  Augen  springende  Eigenttimlichkeit 
dieser  Krankheit  darin  besteht,  daC  hauflg  kurze  Zeit  nach  dem  Unfalle  die 
objektiven  Merkmale,  d.  h.  die,  die  jederzeit  an  dem  Kranken  nachgewiesen 
werden  konnen  und  dadurch  einen  zweifellos  sicheren  Tatbestand  darstellen, 
fehlen  oder  nur  in  geringem  MaBe  vorhandcn  sind.  Der  begutachtende  Arzt 
ist  daher,  wie  wir  aus  zahllosen  Attesten  zu  entnehmcn  Gelegenheit  hatten, 
auf  die  subjektiven  Merkmale,  d.  h.  auf  die  StOrungen  und  Beschwerden, 
iiber  die  der  Kranke  klagt,  ohne  daB  man  greifbare  Verftndcrungen  am 
KOrper  finden  kann,  und  somit  mehr  oder  weniger  auf  die  Glaubwttrdig- 
keit  des  PAtienten  angewiesen.  Es  Hcgt  nahe  und  ist  den  Arzten  und 
nicht  zum  wenigsren  den  Eisenbahndirektionen  bekannt,  daC  die  Kranken 
hierbei  hauflg  ttbertreiben.  Selbst  das  Reichsgericht3)  hat  auf  die  ,,er- 
fahrungsgemttB  nicht  seltenen  Fftlle"  hingewiesen,  „in  denen  bei  einem 
Unfalle  verletzte  Personen  in  unlauterer  Weise  bemilht  sind,  sich  auf 
Kosten  des  Ersatzpflichtigen  dauemd  eine  hohe  Rente  zu  verschaffen41. 

Die  Krankheit  zeigt  sich  auch  gewOhnlich  alien  Heilversuchen 
unzuganglich,  und  nachdem  Bttder  und  Sanatorien  auf  Anraten  der 
Arzte  besucht  sind  und  der  Eisenbahnverwaltung  hohe  Kosten  verursacht 

i)  ri  TQaof/n  die  Verwundung,  der  Unfall  —  in  ytvpor  der  Nerv. 

-')  Nach  Schuster,  Privatdozent,  Berlin,  „Die  traumatischon  Neurosen"  — 
unterscheidet  man  drei  grofie  Arten  der  Psychoneurosen,  namlich  Hysteric, 
Hypochondrie  uud  Neurasthenic,  Die  Arzte,  welche  die  Besonderheit  der  trauma- 
tischen  Neurose  als  Krankheit  sui  generis  leugnen,  benennen  daher  den  gleiehen 
Symptomenkomplex  als  traumatische  Hysterie,  Hypochondrie  usw.  —  S.  Deutsche 
Klinik  am  Eingang  des  20.  Jabrhunderts  -  1906  —  VT.  Band,  I.  Abt.  „Nerven- 
krankheiten*  S.  981  ff.,  besonders  S.  983  u.  1013.  Dem  Unterschied  mifit  der  ge- 
nannte  Autor  nur  .wissenschaftliche  Bedeutung"  bei.  Neurasthenie  von  v»«Wr 
NVry,  und  A*»i»na,  Schwache, 

3)  Entschd.  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  Bd.  60,  S.  152  a.  E. 
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haben,  diese  auch  noch  im  AnschluG  an  die  Kur  durcli  einen  dringend 
empt'ohlenen  See-  odor  Gebirgsaufenthalt  crheblieh  vermehrt  worden 
sind,  stehen  wir  incisions  alU;n  diesen  Heilversuchen  zum  Trotz  vor  dem 
Endergebnis,  daC  dor  Verletzte  bedaucrlicherweise  koine  (ienesung  g«'- 
funden  hat  und  dalicr  wegen  ganzliehen  Verlustes  der  Erwerbsfilhigkeit 
oder  in  den  wenigcu  giinstiger  liegendon  Fallen  wegen  Hirer  erheblichen 
Minderung  entschadigt  wnden  mulJ.1) 

Dieser  fur  den  Laien  zunachst  nuflallende  Verlauf  der  Kranklieit 
wird,  worauf  verschiedeno  nrztliehe  Autoritaton  sclion  seit  Jahren  hinge- 
wiesen  haben,-;  hnuptsnchlich  dann  beobachtet,  wenn  der  Verletzte  glaubt, 
Ersatzanspruche  erlieben  zu  k<">nnen.  Den  gleichen  Standpunkt  vertreten 
neuerdings  verschiedene  Arzte  in  dem  den  Konigliehen  Eisenbahndirek- 
tionen  durch  den  Minister  der  <"»ft'entlichen  Arbeiten  iibersandteir)  Aufsatz 
aus  der  iirztlichen  Snchverstiindigenzeitzung  v«m  DJOb  von  Dr.  Leppmann: 
„Die  Behandlung  sehwerer  Unfallneurosen".  So  hebt  z.  B.  Prof.  Eulenburg 
darin  hervor:  dafi  Art  und  Tempo  der  Erledigung  der  Kentenan- 
spriiche  den  Krankheitsverlauf  bei  der  traumatischen  Neurose  erheb- 
1  ieh  beeinflusse  n. 

Pr<>f.  (raupp  in  Tubingen')  hat  darauf  hinge  wiesen,  daC  ihm  in 
Munchen  schon  Unfallkranke  vor  Augen  gekommen  seien.  deren  narbiger 
Sehfldel  von  schweren  Raufereien  mit  Bicrkriigen  und  anderen  Waffon 
gezeugt  hnbe,  die  ohne  Folgen  vorubcrgegnngen  seien.  Auch  dieser 
Sachverstandige  hat  dagegen  wie  viele  andere  Arzte  die  Entwicklung 
der  Krankheit  nach  einem  leichten  Stoli  oder  Fall  beobachtet,  sobald 
Rentenanspriiche  in  Frage  standen,  und  zwar  ohne  dali  Verdacht  der 
Simulation  —  von  der  weiter  unten  die  liede  sein  wird  —  vorlag. 

Der  gleichen  Erfahrung  haben  wir  im  Eingange  dieser  Darstellung 
Ansdruck  gegeben,  und  es  ist  naheliegend,  dafi  das  reichste  Feld  fiir  die 
Kenntnis  der  traumatischen  Neurose  die  nach  dem  Keichshaftpflichtgesetz 
zu  regelnden  Anspruehe  bieten,  da  nach  den  Unfallversicherungsgesetzen 


»)  S.  §3a  dcs  Haftpflichtgesetzes  in  der  Ka*»ung  dcs  Art.  42  des  Kinf.-Ge- 
aet/es  /urn  B.  G.  B.,  soweit  nicht  andere  unten  zu  erwahnende  gesetzliche  He- 
Htimmuugen  anwendbar  sind. 

'*)  S.  Prof.  Bruns-Hannover:  Die  traumatischen  Neurosen  —  UnfalUneu- 
rosen.  —  In  Nothnagels  Handbuch,  Bd.  XII.  1.  Teil,  4.  Abt.,  1901  und  die  Liteiatur 
dort.   Kraepelin,  INychiatrie,  II.  Bd.,  S.  720  ft".,  Die  Schreckneurose,  1904. 

3)  Mini8terialerlali  vom  12.  Januar  1907,  No.  IV.  B.  5.  14. 

<)  Prof.  Oaupp,  Der  EinfluB  der  deuuchen  rnfallgesetzgebung  auf  den 
Verlauf  der  Nerven-  und  Geisteakrankheiten.  —  Ueferat,  eratattet  auf  der  78.  Ver- 
sammlung  deutscher  Naturforscher  und  Arzte  in  Stuttgart.  18.  September  Y.W.  — 
Vom  Referentv'u  freundlicbst  dem  Verfasser  zur  Verfugung  gestellt. 
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der  Kreis  der  Versicherten  ein  enger  und  die  Leistungen  der  Berufs- 
genossenschaften  bcgrenzte  sind.  Zudem  umfaBt  das  Anwendungsgebiet 
des  Gesetzes  vom  7.  Juni  1871  nicht  nur  alle  beim  Betriobc  einer  Eisen- 
bahn  Getoteten  oder  korperlich  Verletztcn  und  legt  dem  Betriebsunter- 
nehmer  weitergehende  VerpHichtungen  auf,  sondern  es  bilden  auch  die 
gesamten  Lebens-  und  Erwerbsverhaltnisse  cines  Verletzten  den  MaCstab 
und  die  Grundlage  fur  die  Ersatzleistungen.  Je  hoher  aber  die  gesell- 
schaftliche  Stellung  und  je  groBer  das  Einkoraraen  der  Geschadigten  ist, 
desto  vielseitiger  gestalten  sich  die  Ansprtlche  und  desto  schwieriger 
und  langdauernder  ist  oft  ihre  endgttltige  Regelung.1) 

Da  nun  das  MaB  der  aufzuwendenden  Heilungskosten  wie  aller 
weiteren  zuzubilligenden  Entschadigungen  wesentlich  mitbestimmt  wird 
durch  den  Ausspruch  der  arztlichen  Sachverstandigen,  so  haben  die  im 
Auf  sat  z  von  Leppmann  wiedergegebenen  Ansichten  Ubcr  die  wichtigen 
Fragen  nach  der  Art  der  arztlichen  Versorgung  der  Unfallneurotiker  auch 
fiir  die  mit  der  Bearbeitung  der  Unfall-  und  Haftpllichtsachen  betrauten 
Eisenbahndirektionen  ein  hohes  Interesse,  zwingen  uns  aber  andererseits 
auch,  uns  mit  den  Ergebnissen  der  wissenschaftlichen  Erforschung  dieser 
Krankheit,  soweit  dies  dem  Laien  moglich  ist,  bekannt  zu  machen. 

Werden  weiter,  wie  es  in  dem  Leppmannschen  Aufsatze  bei  den 
befragten  Arzten  geschieht,  Vorschlage  zur  Linderung  der  Leiden  der 
Traumatiker  und  zur  Vorbeugung  einer  Zunahme  der  genannten  Neurose 
gemacht,  so  ttnden  diese  bei  der  Eisenbahnverwaltung  schon  aus  rein 
menschlicher  Teilnahme  fttr  die  in  ihrera  Betriebe  und  leider  oft  durch 
strafbares  Verschulden  von  Eiscnbahnbearaten  verletzten  unglticklichen 
Kranken  ein  williges  Gehor. 

Bevor  wir  jene  Vorschlage  erlautern,  diirfte  in  Anwendung  des 
Grundsatzes  exempla  docent  die  Anfuhrung  einiger  Fiille  traumatischer 
Neurose  gestattet  sein,  die  sich  grofienteils  aus  geringen  Verletzungen 
entwickelten,  zumal  die  in  der  mehrfach  erwiihnten  Sachverstandigen- 
Zeitung  auf  Befragen  des  Dr.  Leppmann  zu  Worte  gekommenen  Arzte 
dessen  Ersuchen2)  um  Mitteilung  hemerkenswerter  Falle  nicht  entsprochen 
haben.  Aus  den  oben  dargelegten  Griinden  sind  nur  nach  dem  Haft- 
pflichtgesetze  abgefundene  Anspriiche  aus  Betriebsunfallen  ausgewiihlt. 

h  Es  wird  nicht  verkannt,  daC  auch  in  Fallen,  auf  die  das  B.  G.  B  —  Be- 
stimmungen  uber  auficrvertragliche  und  vertragliche  Haftung,  §§  8*23  ff.,  276  — 
oder  dag  Unfallfiirsorgegeaetz  vom  2.  Juni  1902,  G.  S.  S.  163  ff.,  anzuwenden  sind, 
gleiche  Wahrnehmungen  gemacht  werden;  »ie  sind  nur  seltener.  Vgl.  die  Aus- 
fiihrungen  des  Privatdozenten  Dr.  Mann  in  Breslau  in  dem  angezogenen  Aufsatze 
von  Leppmann,  S.  32  ff.,  bezuglich  des  letztffenannteii  Gesetzes. 

2)  S.  S.  4  al.  3  a  a.  O. 

ArchiT  fOr  Eitenbahnwesen.  1907.  «< 
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II.  Beispiele. 

1.  Bei  der  Entgleisung  eines  D-Zuges  erlitt  eine  Dame,  die  berufs- 
maBig  Musikunterricht  erteilte,  einen  Bruch  beider  Knochel  des  linken 
FuBes.  Arztliche  Hilfe  war  sofort  zur  Stelle,  und  die  Verletzte  wurde 
sehr  bald  in  einem  groBen  Krankenhause  einer  nahegelegenen  Univer- 
sitfttsstadt  untergebracht.  Xach  Verlauf  weniger  Wochen  war  der  Bruch 
geheilt,  und  lediglich  eine  Steifigkeit  im  FuBgelenk  zurtickgeblieben,  zu 
deren  Beseitigung  eine  mehrwochentliche  Kur  in  Wiesbaden  durch- 
gemacht  wurde. 

Der  Bahnarzt,  der  den  ersten  Verband  angelegt  hatte,  hat  erklart, 
selten  jemand  gefunden  zu  haben,  der  einen  doch  nicht  ganz  unbedeu- 
tenden  Unfall  mit  solcher  Seelenruhe  und  solchem  Humor  aufgefaOt  und 
ertragen  habe,  wie  die  Verletzte.  Sie  habe  ausdrttcklich  gebeten,  sie  nur 
so  zu  verbinden,  daB  sie  bald  nach  X  weiterreisen  konne,  wo  sie  sich 
sehr  gut  zu  unterhalten  hone. 

War  im  Krankenhause  ttber  nervOse  Erscheinungen  bei  der  Patientin 
keine  Klage  erhoben  und  dieser  daher  im  Entlassungsattest  keine  Er- 
wahnung  getan,1)  so  traten  solche  doch  kurz  nach  der  Rtickkehr  in  die 
Heimat  in  Erscheinung.  Mehrere  Arzte  begutachteten  ilbereinstimmend, 
daB  die  Verletzte  an  allgemeiner  t)berreizung,  jahem  Stimmungswechsel, 
Abspannung,  Schlaflosigkeit  usw.  als  Folge  der  seelischen  Erregung  bei 
dem  Unfall  leide,  wahrend  die  gegenuber  der  normalen  verandcrte  ge- 
ringere  Beweglichkcit  des  FnBgelenks  in  den  betreffenden  Gutachten  nur 
kurz  und  nebenher  angefiihrt  wurde. 

Ein  mehrwochentlicher  Aufenthalt  in  einer  Xerven-  und  Kaltwasser- 
heilanstalt  und  ein  sich  anschlieBender  Gebirgsaufenthalt  brachten  keine 
Besserung,  und  das  SchluBgutachten  ergab  „traumatische  Xeurose" 
mit  aus  dem  Krankheitsbild  der  Hysterie  und  Xeurasthenie  kombi- 
nierten  Symptomen  bei  einem  vorher  intakten,  zu  nervosen  Erkrankungen 
nicht  disponierten  Individuum. 

Die  Verletzte  ist  im  Vergleichswege  mit  einer  Rente  wegen  volliger 
Erwerbsunfiihigkeit  etwa  zwei  Jahre  nach  dem  Unfall  abgefunden  worden. 

2.  Bei  einer  Zugentgleisung  erlitt  ein  Volksschullehrer  eine  leichte 
Knieverletzung  und  leichte  Beschadigung  beider  Schienbeine.  Auch  dieser 
klagte  bei  der  erstmaligen  Behandlung  weder  ttber  Kopfschmerzen  noch 
ttber  8onstige  nervose  Erscheinungen,  und  es  wurde  ihm  daher  nach 


t)  Prof.  Bruns  a.  a.  O.  S.  113  weist  darauf  hin,  daC  die  erste  Behandlung 
stets  nur  t  ine  chirurgische  zu  sein  pflege  —  und  verlangt  von  Anfang  an  Riick- 
Bicht  auf  das  geelische  Verhalten  —  psycbiatrisch-neurologische  Behandlung. 
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Beseitigung  der  auiteren  Schaden  sehr  bald  die  Wiederaufnahme  des  Berufs 
empfohlen.  Da  der  Lehrer  sieh  hierzu  auBerstande  erklarte,  wurde  er 
auf  seine  Bitte  in  eine  medico-mechanische  Heilanstalt  aufgenommen. 
Der  Leiter  dieser  Anstalt1)  konnte  anatomische  Veranderungcn  an  den 
veiietzten  Ktirperteilen  nicht  mehr  flnden,  stellte  aber  einen  mittleren 
Grad  von  Neurasthenie  fest  Hierauf  begann  der  Lehrer  zwar  wieder 
zu  unterricliten,  nahm  jedoch  bald  davon  Abstand. 

Auf  Wunsch  des  Bahnarztcs,  der  das  Leiden  filr  heilbar  hiclt,  wurde 
er  sodann  einer  Universitatsklinik  tiberwiesen.  Die  Leiter  der  letzteren 
konnten  erhebliche  objektive  Merkmale  nicht  fin  den  und  erklarten  sich 
bezttglich  der  ttbrigen  Beschwerden  auBerstande,  zu  entscheiden,  ob  sio 
vorhanden  seien,  glaubtcn  jedoch,  daB  sie  keinenfalls  von  so  groBem 
Umfange  seien,  daB  der  Patient  erwerbsunfahig  sei,  erachteten  vielmehr 
eine  Tatigkeit  filr  ihn  als  dringende  Notwendigkeit  zur  Heilung.  Da 
dauernde  Besserung  nicht  eintrat,  die  nervflsen  Erscheinungen  sich  ver- 
mehrten,  ist  der  Lehrer  schlieBlich  wegen  vollstandiger  Dienstunfahigkeit 
in  den  Ruhestand  versetzt  worden.  Von  der  Eisenbahnverwaltung  erhalt 
er  den  Unterschied  zwischen  seinem  Einkommen  und  dera  Ruhegehalt. 
Die  Verhandlungen  schwebten  mehrere  Jahre. 

3.  Ein  gleichfalls  im  entgleisten  D-Zuge  —  Fall  1  —  befindlicher 
Fabrikant  trug  eine  etwa  4  cm  lange  Hautabschtirfung  am  linken  Stirn- 
bein,  Haut-  und  Schnittwunden  an  der  Hand  und  Hautabschttrfungen  an 
beiden  Oberschenkeln  davon.  Die  Verletzungen  hinderten  ihn  nicht,  mit 
einem  der  nachsten  Zttge  von  der  Unfallstelle  nach  Berlin  weiter  zu  reisen, 
wo  er  sofort  einen  Spezialarzt  fttr  Nervenkrankheiten  und  einen  solchen 
ftlr  Chirurgie  zu  Rate  zog.  Die  auCeren  Verletzungen  waren  nach  Ver- 
lauf  von  etwa  zehn  Tagen  beseitigt.  Der  Nervenarzt  stellte  zwar  eine 
infolge  des  mit  Schreck  und  Aufregung  verbundenen  ITnfalles  entstan- 
dene  mittelschwere  Neurasthenie  fest,  beide  Arzte  entlieCen  jedoch 
den  Patienten  nach  etwa  dreiwOchentlicher  Behandlung,  und  dieser  war 
imstande,  ohne  Begleitung  in  die  Heimat  zurUckzureisen.  Nach  einiger 
Zeit  wurde  der  Verletzte  von  einem  anderen  Sachverstandigen  untersucht, 
der  in  objektiver  Beziehung  nur  ein  starkes  Zittern  der  Hande  und  eine 
leichte  Steigerung  der  Sehnenreflexe,  aus  dem  Gesichtsausdruck  aber  und 
dem  ganzen  Benehmen  eine  starke  psychische  Depression  feststellte, 
den  Verdacht  der  Simulation  aber  fur  ausgeschlossen  erachtete.  Zugleich 
erklarte  der  Gutachter  den  Fall  noch  nicht  fttr  reif  zur  Entscheidung  und 
empfahl  Beobachtung  des  Patienten  in  einer  Klinik.   Der  Leiter  der 


*)  Dieser  ist  zugleich  Vertrauensarzt  eines  Schiedsgerichts  filr  Arbelterver- 
sicherung  und  vielfach  als  gerichtlicher  Sachverstandiger  in  Unfallsachen  tfttig. 

44* 
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Universitatsklinik,  in  welchor  der  Patient  Aufnahme  fand,  gelangte  zu 
dem  Ergebnis,  daB  dor  Fabrikant  an  sehwerer  trauraatischer  Neu- 
rose  leide,  und  als  deren  objcktive  Merkmale  stellte  er  besondcrs  auCer- 
ordontliche  Schwankungen  der  Hcrzbewcgung  und  starkes  Wechseln  des 
Pulses  fest. 

Nach  langeren  Verhandlungen,  die  durch  die  hohen  Forderungen 
und  die  umstandliehe  Feststellung  des  Einkommens  erschwert  warden, 
ist  der  Verletzte  durch  einmalige  Abtindung  hcfriedigt  worden.  —  Die 
Regelung  beanspruchte  anderthalb  Jahre. 

4.  Gtinstiger  verlief  der  folgende  Fall.  Ein  Geschilftsreisender 
wurde  bei  einem  ZusammenstoB  in  einem  Abteil  IV.  Klasse  gegen  eine 
Bank  geschleudert.  —  GroBe  ErschQtterung  —  auBerlich  nur  Ilautab- 
sc-hurfungen,  die  bald  heilten,  jedocli  hochgradige  Kervositftt. 

Behandlung  in  einem  Krankenhaus.  Bei  Entlassung  anscheinond 
gesund  und  beschwerdefrei.  Versuch,  die  Geschaftsreisen  wieder  aufzu- 
nohmen,  miCgluekt.  Mehrmonatlicher  Aufenthalt  in  einer  Anstalt  fur 
Nerven-  und  Gemutskrankc,  deren  Letter  die  Krankheit  als  „hypochmi- 
d rise  he  Melancholic",  entstanden  durch  die  Gemutsersehutterung  bei 
dem  Unfall,  bezeichnete  und  den  Verletzten  schlieBlich  zwar  fiir  heilbar, 
aber  noch  fUr  lange  Zeit  mindestens  zu  50  %  erwerbsunfahig  erachtete. 
—  Einmalige  maCige  Kapitalabfindung.  Zwischen  Unfall  und  Vergleiehs- 
abschluli  zwei  Jahre. 

.").  Weit  schwerere  Verletzungen  als  in  den  vorigen  Fallen  zog  sich 
bei  der  Entglcisung  eines  D-Zuges  —  Fall  1  und  3  —  eine  herrsehat't- 
liche  Kochin  zu,  die  aus  einem  umgeworfenen  Wagen  herausgesehleudert 
wurde  und  Kopfwunden  erlitt.  Mehrere  Arzte,  darunter  ein  Professor  in 
Berlin,  stellten  eine  Keihe  nervOser  Symptome  nebst  psycliischer 
Depression  traumatischen  Ursprungs  fest.  —  Unterbringung  in 
einer  Ileilstatte  fiir  Nervenkranke. 

Das  SchluBgutaehten  des  Letters  der  Ileilstatte  lautete,  daB,  wenn 
sich  auch  der  Zustand  erhcblich  gebessert  habe  and  die  Verletzte  in  be- 
schranktem  MaCe  arbeitsfahig  sei,  sie  doch  ihren  Beruf  als  Kflchin  nicht 
wieder  aufnehmen  kiinne.  Es  seien  zwar  keinc  Zeichen  eines  organischen 
Nervenleidens  vorhanden,  dagegen  solche  einer  hysterischen  Erkran- 
kung  mit  Hervortreten  einer  hypochondrischen  Geistesricbtung. 
Der  Sachversttfndige  riet  zu  einmaliger  Abtindung  iin  Interesse  der  Kran- 
ken,  die  ihr  gewahrt  wurde.  —  Dauer  der  Verhandlungen  ein  Jahr  und 
vier  Monate. 

6.  Nach  dem  ZusammenstoB  zweier  Schnellztige  zeigte  ein  Gym- 
nasialoberlehrer  an,  daB  er  eine  heftige  Nervenerschutterung  davonge- 
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tragen  habe.  Der  bctrcffende  hatte  sich  auf  der  Unfallstclle  noch  mit 
einem  Direktionsmitglicde  unterhalten,  ohne  erlittener  Kontusionen  zu 
erwahnen;  in  dem  spater  eingereichten  Attest  eines  Nervenarztes  fand 
sich  die  Bemerkung,  daC  er  einen  leichten  StoC  an  den  Hinterkopf  er- 
balten  habe,  wahrend  der  Oberlehrer  in  seiner  Anzeige  hiervon  nichts 
erwahnte. 

Subjektive  Merkmale:  gedrttckte  Stimmung,  Neigung  zum  Weinen, 
Schlaflosigkeit  usw.  —  objektive  Merkmale:  Lidzittern  bei  geschlossenen 
Augen,  gesteigerte  Sehnenreflexe  —  Arbeitsunfahigkeit.  —  Mehrwflchent- 
licher  Aufenthalt  an  der  Ostsee.  —  Besuch  eines  bekannten  Sanatoriums. 

—  Linderung,  aber  keine  Besserung.  —  Die  Anstaltsarzte  stellten  die 
Symptome  einer  allgemeinen  zerebralen  Neurasthenie  wesentlich 
psychischen  Ursprungs,  zurttckzufiihren  auf  Trauma,  fest. 

Trotz  fblgenden  mehrmonatlichen  Aufenthalts  im  Stiden  trat  voile 
Dienstffthigkeit  nicht  ein,  und  der  Genannte  vermochte  nach  der  Riick- 
kehr  nur  einen  Teil  der  Unterrichtsstunden  zu  geben.  —  Nach 
wiederholtem  Aufenthalt  an  der  See  teilte  der  Patient  schon  mit,  daB 
er  voraussiehtlich  werde  um  seine  Pensionierung  einkommen  niussen. 

—  Mit  RUcksicht  hierauf  und  mangels  eines  zu  erwartenden  Heilerfolges 
wurde  von  der  beantragten  abermaligen  Aufnahme  in  ein  Sanatorium 
abgesehen. 

Inzwischen  erfolgte  die  Pensionierung  des  Oberlehrers,  und  es  ist 
ein  Vergleich  aufgestellt,  der  demnachst  abgeschlossen  werden  wird. 

7.  Bei  gleichem  AnlaC  —  s.  Fall  6  —  erlitt  ein  Getreidehandler 
einen  heftigen  Nervenchock.  —  Er  teilte  mit,  daB  die  Passagiere  seines 
Abteils  gegeneinander  geschleudcrt,  die  Gepackstucke  aus  den  Netzen 
geHogen  seien  und  er  selbst  eiligst,  er  wisse  selbst  nicht  wie,  aus  dem 
Wagen  gesturzt  und  die  BOschung  hinabgelaufen  sei.  —  Ein  Nervenarzt 
stellte  traumatische  Neurose  ohne  auGere  Beschadigungen  mit  den 
oben  geschilderten  subjektiven  und  objektiven  Merkmalen  fest. 

Auf  Rat  dieses  Arztes  enthielt  sich  der  Verletzte  zunachst  jeder 
Tfttigkcit.  —  Nach  Verlauf  einiger  Monate  wurde  eine  Erwerbsf&higkeit 
von  nur  50%  festgestellt,  und  der  untersuchende  Arzt  riet,  da  bei  lan- 
geren  Verhandlungen  erfahrungsgemaC  sich  der  „Rentenbegehrungs- 
trieb14  steigere,  zu  baldiger  Abflndung,  indem  er  auch  noch  die  Auf- 
nahme  in  ein  Sanatorium  anheimstellte.  —  Unter  Abstandnahme  hien^on 
ist  etwa  sieben  Monate  nach  dem  Unfall  ein  einmaligcr  Betrag  vergleichs- 
weise  gezahlt  worden. 

8.  Gleichartig  lagen  nach  dem  schwcren  Unfalle  am  7.  August  1005 
noch  eine  groCe  Anzahl  zwecks  Ersatzleistung  zu  unserer  Kenntnis  ge- 
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brachter  Fftlle,  und  es  war  eine  auffallende  Anzahl  weiblichcr1)  Personen 
von  Nervenerschutterungen  betroflfen  worden. 

Es  sei  schlieBlich  noch  der  Anspruch  cines  GeschHftsreisenden  er- 
wahnt,  der  auch  eine  erhebliche  Schadigung  seiner  Gesundheit  durch 
Schreck  behauptete.  Er  setzte  seine  Geschaftsreise  fort  und  suchte  auf 
dieser  einen  Nervenarzt  auf,  der  als  objektive  Merkmale  einen  etwas 
angstlichen  Gesichtsausdruck,  eine  etwas  heftige  Sprache  und  eine  leichte 
Beschleunigung  der  Atraung  feststellte  und  neben  Schonung  und  Ruhe 
den  Besuch  eines  Sanatoriums  empfahl. 

Nachdem  der  Leiter  einer  medico -mechanischen  Heilanstalt  in  dein 
Wohnort  des  Verletzten  eine  schwere  seelische  Erschtitterung,  die  den 
Keim  zu  weiterer  schwerer  Erkrankung  bilden  konne,  als  vor- 
handen  begutachtet  hatte,  wurde  der  Verletzte  in  cin  Sanatorium  aufge- 
nommen.  Die  Beschwerden  besserten  sich  hier  erheblich,  und  nach  Been- 
digung  der  Kur  trat  der  Reisende  seine  gewohnte  Tittigkeit  wieder  an. 

—  Unterwegs  Erkrankung  an  den  gleichen  Erscheinungen.  — -  Verein- 
barung  einer  maBigen  einmaligen  Abfindungssumme.  —  Gesamtdauer  der 
Regelung  vier  Monate. 

III.  Arztliche  Ansichten  uber  Ursache  und  Entstehung  der  Krankheit. 

Trauma.    Psychische  Einflttsse.  Simulation. 

Auf  Grund  der  vorstehcnden  Beispiele  fiir  die  Entwicklung  trauma- 
tischer  Neurosen  aus  verhftltnisin&Big  geringen  Verlctzungen,  deren  Zahl 
an  der  Hand  unserer  Akten  leicht  verdoppelt  und  vcrdreifacht  werden 
konnte,  diirfte  die  oben  aufgestellte  Behauptung,  daB  sich  eine  Zunahme 
der  beregten  Krankheitsfalle  bemerkbar  macht,  wenigstens  soweit  dies  im 
Bezirk  Halle  beobachtet  werden  konnte,  gerechtfertigt  erscheinen!  Es 
ware  zu  verwundern,  wenn  nicht  auch  in  anderen  Direktionsbezirken, 
zumal  nach  grOBeren  Unfttllen,  die  gleiche  Wahrnehmung  gemacht  worden 
ware!  Allerdings  haben  die  Arzte,  die  die  jetzt  hauflgere  Entstehung 
und  die  langere  Dauer  dieser  nZeitkrankheitu,  wie  sie  Dr.  MUller2)  nennt. 
bchaupten,  ihre  Erfahrungcn  hauptsachlich  an  Arbeitern  und  anderen  nach 
MaBgabe  der  U nfall versicherungsgesetze  gegen  Betriebsunfalle  ver- 
sicherten  Personen  gesammelt. 

x)  Insgesamt  22.  Der  groUere  Tell  von  ihnen  1st  nnch  einer  Kur  "vsund 
geworden,  nur  sechs  haben  dauerude  Schftden  davongetrngen. 

^  Nervenarzt  und  Revisionsarzt  der  bayeriachen  Versicherungsbank  in 
Milnchen.   Vortrag,  gehalten  am  15.  Januar  1907  tiber  die  traumatische  Neurose 

—  im  Verein  fiir  Versicheruiigswissenschaft  —  abgedruckt  in  der  Zeitachrift  fur 
Versicherungswiesenschaft,  Bd.  VII,  2.  Heft,  vom  1.  Januar  1907  —  anscheinend  die 
neueste  Publikation  auf  diesem  Gebiete. 
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Legen  wir  uns  aber  nunmehr  die  wichtige  Frage  nach  den  Ursa c hen 
dieser  mit  solch  uberraschender  RegelmaBigkeit  von  den  Verletzten  vor- 
gebrachten  und  von  den  Arzten,  hauflg  auch  ohne  nahere  Begrundung 
als  traumatische  Neurose  begutachteten  Krankheitserschcinungen  vor,  so 
dUrfte  die  Entstehungsgeschichte  des  Leidens  unabhangig  von  der  Person 
des  Verletzten  und  der  gesetzlichen  Begrundung  seiner  Anspriiche  meist 
die  gleiche  sein.  Unmoglich  aber  konnen  alle  aus  AnlaB  eines  Unfalls 
beim  Eisenbahnbetriebe  von  der  traumatischen  Neurose  Betroffenen,  sei 
es  durch  ihren  Beruf,  sei  es  durch  tiberstandene  Krankheiten  usw.,  eine 
besondere  Veranlagung  oder  zufallig  ein  solch  geringcs  MaB  korperlicher 
Widerstandsfahigkeit  besitzen,  daB  der  Unfall  auf  die  derartig  veranlagten 
Personen1)  so  unheilvolle  Wirkung  ausUbt.  Es  kann  hierdurch  wohl  der 
eine  odcr  andere  Fall  erklfirt  werden,  im  allgemeinen  aber  mttssen  andere 
Ursachen  mindestens  mitwirken. 

Bei  objektiver  Beurteilung  der  letzteren  —  zumal,  wenn  es  sich  am 
grttBere  oder  kleinere  Verletzungen  nach  Eisenbahnunfttllen  durch  Ent- 
gleisungen,  ZusanimenstOBe  u  dgl.  handelt,  werden  wir  stets  die  Gesamt- 
situation,  in  der  sich  jeder  einzelne  Verletzte  befand,  gebiihrend  beruck- 
sichtigen  miissen. 

„Bei  keinen  UnfUllen  des  gewOhnlichen  Lebens  —  darauf  hat  schon 
Erichsen2)  hingewiesen  —  kOnnen  die  Erschiltterungen  so  heftig  scin, 
wie  bei  denen  auf  der  Eisenbahn.  Die  Raschheit  der  Bewegung,  die 
Wichtigkeit  des  Augenblicks  fur  die  verletzte  Person,  das  Plotzliche  des 
Stillstandes,  die  Ililflosigkeit  der  Betroffenen  und  die  so  naturliche  Auf- 
regung  des  Gemiits,  die  auch  die  Mutigsten  erfassen  muB,  sind  Umstftnde, 
die  notwendigerweise  die  Gefahr  der  daraus  hervorgehenden  Verletzungen 
des  Nervensystems  vergroBern  mttssen  und  die  deshalb  diese  Unfalle 
gewissermaBen  als  Ausnahme  hinstellen." 

Ebenso  wird  von  den  obengenannten  Arzten  Bruns  und  Schuster, 
die  der  Atiologie  der  traumatischen  Neurose  ein  besonderes,  auch  Laien 
vcrstandliches  Kapitel  widmen,  dem  Trauma,  dem  Unfall  selbst,  die  wich- 
tigste  Stelle  in  den  Ursachen  eingerilumt  und  zwar  keineswegs  nur  dem 
Unfall  in  objektiver  Beziehung,  sondern  untcr  Betonung  seiner  subjektiven 
Einschatzung  durch  den  Verletzten.    Beide  weisen  mit  anderen  Arzten 


1)  Ein  Arzt  fand,  daB  von  15  bei  einem  Eisenbahnunfall  schwer  verletzten 
Soldate.n  nur  einer  neurasthenische  Erscheinungen  darbut,  w&hrend  bei  einer 
anderen  Entglelsung  von  13  Verletzten  sechs  deutliehe  psychische  Nachwirkungen 
hatten.  S.  bei  Kraepelin  a,  a.  0.  S.  726. 

2)  Erichsen,  ein  Eugl&nder,  ist  der  erste  Schriftsteller,  der  auf  diese  Krank- 
heitserscheinungen  hlnwies;  s. Aufsatz  von  Oppenheim  ttber  „ Railway  spine"  in 
der  Realenzyklopadie  der  fresamten  Ueilkunde,  Bd.  XVI. 
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darauf  hin,  daB  bei  alien  Unfallen,  von  denen  eine  groBe  Mengc  von 
Menschen  gemeinschaftlich  betrott'en  werden,  der  gleichzeitig  empfundene 
Schreck  um  so  wirksamer  sei,  und  daB  es  weiter  leicht  zu  traumatischer 
Neurose  fuhrc,  wenn  ein  Verletzter  vielleicht  noch  langere  Zeit  mit  anderen 
vom  gleichen  Unfall  Betroffenen  in  der  vom  Unfall  geschaffcnen  Lage 
verharren  musse.1)  Als  Beispiele  fttr  die  Wirkung  solcher  Massenaffekte 
werden  auBer  den  Eisenbahnunfallen  noch  Theaterbrande,  Erdbeben,*2) 
Unfalle  in  Schulen  u.  dgl.  genannt. 

Als  ein  weitcrer,  die  Entstehung  der  Krankheit  ganz  wesentlieh 
beeinflussender  Umstand  wird  von  alien  genannten  Arzten,  wie  wir  schon 
oben  unter  Wiedergabe  verschiedener  arztlicher  Aussprttche  andeuteten, 
die  znnAchst  befremdende  Tatsache  angefiihrt,  daB  der  Verletzte  einen 
gesetzlichen  Anspruch  auf  Entschadignng  hat.  Ebenso  iibereinstimnaend 
wird  von  vielen  Arzten  auf  das  zeitliche  Zusammentreffen  der  Zunahme 
der  traumatischen  Neurosen  mit  dem  Inkrafttreten  der  neuen  Arbeiter- 
versicherungsgesetze,  Mitte  der  80er  Jahre,  aufmerksam  gemacht.s)  Gaupp 
ist  der  Ansicht,  daB  zu  jener  Zeit  der  Boden  fur  die  Wirkung  weiterer 
psychischer  Schadlichkeiten  gleichsam  vorbereitet  gewesen  sei,  weil  in 
den  70  or  und  80 er  Jahren  sowohl  in  der  Stellung  des  Arbeiters  zum 
Arbeitgeber  als  auch  vor  allem  in  den  politischen  Anschauungen  des 
ersteren  einc  groBe  Anderung  stattgefunden  habe.  In  diese  Zeit  sozialer 
und  politischer  Entwicklung  sei  die  Unfallgesetzgebung  gefallcn,  seit 
dercn  Geltung  vielen  zu  einer  versicherungspflichtigen  Berufsklasse  ge- 
httrigen  Betriebsbeamten  und  Arbeitern  ohne  weitere  Cberlegung  ein 
allgemeines  Kecht  auf  Rente  nach  dem  kleinsten  und  unbedcutendsten 
Unfalle  vorschwebe,  und  die  Verfolgung  dieses  Rechts  bis  zur  Renten- 
festsetzung  ttbe  eine  unheilvolle  Wirkung  auf  die  versicherungspflichtigen 
Personen  aus! 

So  erwahnt  der  Genannte,  daB  ihm  ein  Arbeiter  in  der  Klinik  auf 
die  Frage,  warum  er  nicht  arbeiten  ktinne,  erwidert  habe,  „er  kftnne  nicht 
arbeiten  wegen  der  Rente  da,"  und  daB  das  einzige,  was  er  zu  klagen 


*)  In  zahlreichen  Attesten,  die  nach  dem  Spremberger  Unfall  vorgelegt 
wurden,  ist  gleichfalls  der  Aufentbalt  an  der  Unfallstelle  unter  den  Krankheits- 
ursachen  mit  aufgefuhrt.  Die  ersten  Ztige  konnten  erst  nach  etwa  2  Stunden  ab- 
gelassen  werden. 

*)  Prof.  Bruns  erwahnt,  daB  franzosische  Autoren  nach  einem  Erdbeben 
an  der  Riviera  viele  Ffille  schwerer  Hysterie  beobachtet  hatten. 

s)  Vgl.  altee  Unfallversicherungsgesetz  vom  6.  Juli  1884,  in  Kraft  seit 
1.  Oktober  1H86,  und  die  ubrigen  am  1.  Januar  186S  in  Kraft  getretenen  Ver- 
sicherunijsgesetze. 
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vermocht  habe,  gewesen  ware,  er  werde,  wenn  er  viel  Bier  trinke, 
damisch.') 

Einzelne  Arzte  gehen  sogar  soweit,  daC  sie  in  den  durch  die  Unfall- 
gesetze  erteilten  Wohltaten  und  dem  zu  ihrer  Erlangung  gebotenen  An- 
reiz  zur  Cbertreibung  ihrer  Leiden  —  den  nach  Strttmpell  sogenannten 
Begehrungsvorstellungen  —  die  wesentlichste,  ja  fast  einzige  Ur- 
sache  der  beklagenswcrten  Zunabme  der  traumatischen  Neurose  erblicken. 
Ein  anderer  Schriftsteller  macht  den  Unfallgesetzen  geradezu  den  Vor- 
wurf,  dafi  sie  und  ihre  Handhabung  traumarische  Neurosen  heranzttchten.'2) 

Allen  diesen  Ansichten  gegenttber  weist  Bruns  unter  Berufung  auf 
Jolly8)  mit  Recht  zunflchst  auf  die  groCen  Segnungen,  welche  die  ge- 
nannten  Gesetze  im  Gefolge  hatten,  hin,  gegenttber  denen  die  auch  von 
ihm  nicht  bestrittenen,  oben  bertthrten  nachteiligen  Einwirkungen  zurttck- 
treten  mttssen.  Bruns4)  ist  weiter  der  Ansicht,  daC  der  Wunsch  der 
Kranken,  eine  moglichst  hohe  Rente  zu  erhalten,  wohl  zur  Verschlimme- 
rung  und  Konsolidierung  der  Leiden  der  Unfallverletzten  beitrage,  aber 
die  Entstehung  der  traumatischen  Neurose  findet  er  mehr  in  den  Schmerzen 
des  Unfalies  selbst  und  in  den  hypochondrischen  Befttrchtungen  des  ersten 
Krankenlagers  und  der  darauf  folgenden  Zeit. 

Ebenso  unterscheidet  Schuster')  eine  gleichsam  akute  psychische 
Entstehung  durch  plOtzlich  eingetrelene  und  schnell  voriibergegangene 
Erregungszustande  und  eine  weitere  gewissennaBen  chronische  Ent- 
stehung.6) Die  Schilderung  der  letzteren  ist  so  interessant,  dafi  wir  sie 
fast  wOrtlich  wiedergeben  zu  sollen  glauben. 

„Die  durch  die  Verletzung  erzeugten  Unbequemllchkeiten  lenken 
die  Aufmerksamkeit  des  Verletzten",  so  ungefahr  fiihrt  der  Autor  aus, 
„immer  wieder  auf  die  verletzte  Stelle,  auf  den  Unfall  selbst  und  auf  alle 


>)  Ein  Gegenstuck:  Verfasser,  der  einen  Hnftpflichtrentenempfan ger  in  ciner 
Grofistadt  aufsuchen  wollte  und  nicht  traf,  erkundigte  sich  bei  einem  Mitbewohner 
nach  dessen  Befinden  und  Tfttigkeit.  Die  vielsagende  Antwort  lautete:  rEr  soil 
ja  wohl  nicht  arbeiten,  sonst  verliert  er  die  Rente." 

2)  Siehe  naherca  bei  Bruns,  S.  15  ff. 

3)  Nervenarst,  zuletzt  in  Berlin,  schrieb  gleichfalls  iiber  Unfallverletzungen. 

4)  8.  Bruns  a.  a.  0.,  S.  23.  Derselbe  fiihrt  an,  daft  h&uflg  scbwere  trauma- 
tische  Neurosen  bei  Offizieren  nach  einem  Sturz  mit  dem  Pferde  von  ihm  beob- 
achtet  sind,  daB  jedoch  hauflg  durch  Energie  und  die  feste  Absicht,  einen  lieb- 
gewonnenen  Beruf  nicht  aufzugeben,  Heilung  erfolgt  sei.  Dasselbe  hat  D6 liken 
(Hiehe  bei  Muller,  S.  210)  beobachtet;  dieser  fand  auch  nach  Mensuren  — und  zwar 
bei  700  —  im  ganzen  25  Fftlle  traumatischer  Neurosen!   Alle  Falle  heilten  gftnzlich. 

*)  Schuster  a.  a.  O.,  S.  966  ff. 

•)  Uberaus  anechaulich  schildern  die  gleichen  Vorgftnge  Gaupp  und 
Muller  in  den  oben  zitierten  Vortragen. 
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irgendwie  mit  ihm  zuaanimenhangenden  Dinge.  Wtthrend  des  Nach- 
denkens  iiber  seine  Lage  atellt  sich  allmahlich  auch  die  Sorge  urn  die 
Zukunft  ein.  Zudem  dringen  oft  Verwandte  und  Freunde  mit  ihren 
diagnostiscben  und  prognostiachen  Salbadereien  auf  den  Verletzten  ein, 
08  werden  ahnliche  Fillle  aus  dem  Bekanutenkreis  vorgebracht  nnd 
achlieClich  bei  jedem  einzelnen  Falle,  „in  welchem  auch  auCerlich  gar- 
nichta  zu  aehen  war,"  betont,  wie  der  Verungliickte  fiir  seinen  Unfall 
eine  Rente  bekommen  habe.  Wird  dann  die  Wiederaafnabme  der  Arbeit 
empfohlen,  so  veraucht  derVcrletzte  zwar  dem  arztlichen  Rat  zu  folgen, 
erklart  aber  aehr  bald,  ea  geht  nicht,  ich  kann  nicht  arbeiten.  Er  fuhlt 
sich  im  beaten  Recht,  wenn  er  erklart,  daC  er  vSllig  arbeitaunfabig  aei, 
und  hierftir  eine  Rente  beansprucht;  alle  folgenden  Untersuchungen  und 
Nachfragen  werden  von  ihm  und  seinem  Anhang  nur  ala  ein  Vereucb 
aufgefaCt,  inn  urn  sein  gutea  Recht  zu  bringen,  und  er  beginnt  daber 
aehr  bald  in  den  Schilderungen  der  Beachwerden  gegeniiber  dem  Arzt 
und  in  den  Eingaben  an  die  Behbrden  maClos  zu  ubertreiben  und  1st 
schlieClich  selbst  von  der  abaoluten  Wahrhaftigkeit  seiner  Angaben  uber- 
zeugt:  «s  tritt  ein  gewiaaer  Zuatand  der  Autoauggestion  em.« 

Rufen  wir  uns  nach  Kenntnis  dieser  Darlegungen  erfahrener  Nerven- 
ftrztc  nochmals  die  obigen  Beispiele  ins  Gedachtnis  zuriick,  so  ist  es 
einleuchtend,  ohne  daB  man  irgend  einen  Zweifel  in  die  Angaben  der 
Verletzten  zu  setzen  brauchte,  daB  besonders  nach  Eisenbahnunfallen,  wo 
das  schwere  Trauma  als  Ursache  und  die  ungtlnstige  psychische  Ein- 
wirkung1)  durch  das  BewuCtsein,  Ersatzansprtlche  zu  haben,  gegcben 
sind,  die  Krankheit  so  oft  den  oben  geschilderten  und  anfangs  oft  unbe- 
greiflichen  Verlauf  nimmt  —  Unbegreiflich,  wenn  wir  den  sonstigen  Erfah- 
rungen,  beispielshalber  den  Verlauf  der  Krankheit  eines  Schaffners  gegen- 
Uberstellen,  der  gleichfalls  bei  dem  bekannten  ZusammenstoB  der  Ziige 
am  7.  August  1905  verungliickte.  Der  Mann  kam  unter  einen  umge- 
stiirzten  C-Wagen  zu  liegen,  verlor  sofort  das  BewuCtsein  und  trug  noch 
Brandwunden  von  neben  ihm  liegenden  gliihenden  Kohlen  davon,  die 
erst  geloscht  werden  muCten,  als  man  ihn  aus  seiner  Lage  befreite.  — 
Nach  achtwflchentlichem  Aufenthalt  in  einer  Heilanstalt  hat  der  Schaffner 
seinen  Dienst  wieder  aufgenommen,  hat  inzwischen  die  Prilfung  zum  Zug- 
ftthrer  —  -  den  mttndlichen  Teil  sugar  mit  „gutu  bestanden  — ,  die  trauma- 
tische  Neurose  hat  er  sich  nicht  zugczogen  und  wird  sie  auch  hoffentlich 
nicht  mehr  bekommen. 

Im  ubrigen  ddrfen  wir  nicht  auCer  acht  lassen,  daB  das  Reichshaft 
pnichtgesetz  schon  seit  dem  Jahre  1871  gilt,  und  daC  die  Kenntnis  von 
der  Haftung  des  Eisenbahnbetriebsunternehmers  —  allerdings  oft  unter 

V)  Bruns,  S.  25:  „Ich  habe  die  ^Begebrungavoratellungen"  nicht  bloC  bei 
Arbeitem,  sondern  bei  recht  wohlhabenden  Leutcn  in  abschreckender  Deutlich- 
kett  und  sehr  haClicher  Form  auftreten  aehen." 
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Begleitung  ganz  irriger  Vorstellungen1)  —  Gemeingut  weitester  Kreiso 
geworden  ist.  Es  soil  auch  nicht  verschwiegen  werden,  daB  die  mit  der 
Geltendmachung  der  gesetzlichen  Ansprttche  verbundene  Schilderung  ihrer 
Leiden  bei  manchen  Verletzten  sehr  hauflg  den  Verdacht  der  Simulation, 
d.  h.  der  bewuCten  Darstellung  nicht  vorhandener  Krankheitszeichen 
aufkommen  IftBt.  In  dieser  Hinsicht  mag  noch  erwahnt  werden,  daB, 
wenn  anch  alle  Arzte  stets  das  Vorkommen  der  grOBten  Ubertreibungen 
anerkannten,  frtther  doch  die  Ansichten  fiber  die  H&ufigkeit  der  Simulation 
auseinandergingen,  ja,  daB  manche  Arzte  bei  den  von  ihnen  Untereuchten 
25°/0,  andere  nur  4  %  Simulanten  fanden.  Neuerdings  scheint  eine  Einig- 
keit  darin  in  arztlichen  Kreisen  zu  herrschen,  daB  eine  Simulation  des- 
halb  sehr  schwer  nachzuweisen  ist,  weil  diese  und  die  krankhafte  t)ber- 
treibung  sich,  wie  Schuster2)  sagt,  zum  Verwechseln  ahnlich  sehen.  Daii 
der  ganze  Symptomenkomplex  der  traumatischen  Neurose,  von  dem  nichts 
vorhanden  war,  simuliert  wurde,  ist  nach  gedachtem  Autor  vielleicht  in 
hundert  Fallen  einmal  beobachtet.  —  Brans2)  gelangt  zu  demselben 
Ergebnis  und  rat  seinen  Kollegen,  in  unbestimmten  und  zweifelhaf te  n 
Fallen  lieber  ein  non  liquet  auszusprechen. 

Unter  Beriicksichtigung  aller  vorstehenden  Darlegungen  und  be- 
sonders  im  Hinblick  auf  die  psychischen  Besonderheiten  der  traumatischen 
Neurose  wird  auch  der  Ausspruch  des  Prof.  MObius3)  klar,  daB  die  Unfall- 
nervenkranken  „Gemutskrankew  sind,  daB  deshalb  bei  der  Behandlung  die 
gemtitliche  Einwirkung  die  Hauptsache  ist  und  daB  die  stets  mehr  oder 
weniger  hypochondrische  Gemtttsstimmung  vor  allem  berucksichtigt 
werden  muB.  Die  gleiche  Anschauung  vertreten  der  Aufsatz  von  Lepp- 
mann,4)  ferner  Windscheid,  Cramer  und  Steiner,  und  sie  flndet  ausftthrliche 
Darlegung  in  den  Abschnitten:  „Prophylaxe  und  Therapie"  in  den  ange- 
fflhrten  Schriften  von  Schuster  und  Bruns. 

IV.  Schlufifolgerungen  fur  die  Eisenbahnverwaltung. 

Allgeraeine8.    Heilungskosten.  Kapitalabfindung. 

Die  vielfachen  Vorschlage,  die  ilber  die  Behandlung  der  Untall- 
neurotiker  sowohl  in  der  Urztlichen  Sachverstandigenzeitung,  als  von  den 

>)  Es  darf  daran  erinnert  werden,  daC  nach  dem  Unfall  vom  7.  August  1906 
auch  ernste  Blatter  die  Kunde  verbreiteten,  die  Hinterbliebenen  eines  getiiteten 
jungen  Mannes  batten  eine  Entschftdigung  von  einer  Million  Mark  erbalten. 

'-)  Bruns  a.  a.  0.,  S.  85  ff.  —  Schuster  n.  a.  O.,  S.  1005  ft".  —  Bruns  wlderrat 
die  Cberwachung  durch  Laien  in  Verdachtsfiillen  und  empfiehlt  standige  schonende 
arztliche  Beau  f sic htigung. 

3)  S.  Leppmann  a.  a.  0.,  Arztl.  Sachv.-Ztg.,  S.  9  ff. 

*)  Ebenda,  S.  10  ff.  und  20  ff. 
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ubrigen  genannten  Schriftstcllern  neuerdings  gemacht  worden  sind,  haben 
endlich  dcshalb  filr  die  Eisenbahnverwaltung  ein  hervorragendes  Interesse, 
weil,  sobald  das  Leiden  durch  einen  Betriebsunfall  hervorgerufen  iat,  die 
Ersatzpflicht  der  Eisenbahn  nach  den  oben  schon  angezogenen  §§  1  und 
3  a  des  Reichshaftpflichtgesetzes,  auf  dessen  Anwendungsgebiet  wir  uns 
hier  beschranken,  eintritt.  Danach  erfolgt  auch  die  Behandlung  auf  Kosten 
der  Verwaltung,  und  die  allgemein  gebotene  Wirtschaftlichkeit  und  Spar- 
samkeit  in  der  Verwendung  tiskalischer  Mittel  gebietet  uns,  bei  aller  an 
sich  gerechtfertigten  und  jedcrzeit  gern  gewahrten  billigen  Rucksicht- 
nahme  auf  die  Verletzten,  im  Interesse  der  Gesamtheit  auf  die  Herab- 
minderung  dieser  Ausgaben  bedacht  zu  sein! 

Bevor  wir  die  arztlichen  Vorschlfige  und  ihre  Wirkung  auf  die  ein- 
zelnen,  jedem  Verletzten  zustehenden  gesetzlichen  Anspruche  prufen,  sei 
im  allgemeinen  vorangeschickt,  daC  auch  aus  der  Art  der  Krankheit  und 
ihrer  Entwicklungsgeschichte  sich  wichtige  Fingerzeige  fiir  die  Bearbeitung 
der  Haftpflichtsachen  ergeben  diirften.  —  Soil  jeder  Bescheid  einer  Be- 
hOrde  rein  sachlich  und  frei  von  Schrotfheit  sein,  so  emptiehlt  sich  diesen 
^Gemutskranken"  gegentiber  eine  doppelt  vorsichtige  Abfassung  .jedes 
Schreibens.  Uautig  enthalten  die  in  der  ersten  Erregung  iiber  den  Unfall, 
sei  es  von  den  Verletzten,  sei  es  von  ihren  AngehOrigen  niedergeschrie- 
benen  Anmeldungen  der  Anspriiche  unbegriindete  Anklagen  und  Ver- 
dttchtigungen,  die  von  den  Befiirchtungen  iiber  ihr  zukiinftiges  Schicksal, 
oft  auch  von  Argwohn  gegen  die  MaCnahmen  der  BehOrde  eingegeben 
sind.  Man  wird  gut  tun,  solche  moglichst  zu  ignorieren  und  stcts  unter 
Vermeidung  des  bloCen  formularmaCigen  Vorbescheides  rait  der  Aner- 
kennung  der  Ersatzpflicht  —  zumal  wenn  die  Antragsteller  rechtsunkundig 
sind  und  urn  ihnen  die  Zuziehung  eines  Beistandes  zu  ersparen  —  eine 
kurze  Belehrung  uber  die  ihnen  nach  §  3a  des  Gesetzes  zustehenden 
Rechte  zu  verbinden.  Vor  allem  versaume  man  nie,  einen  je  nach  der 
Persflnlichkeit  des  Ersatzberechtigten  und  der  Schwere  des  Unfalls  mit 
raehr  oder  weniger  Wiirme  abzufassenden  Ausdruck  der  Anteilnahrae 
beizufttgen  und  so  behordlicherseits  zur  Beruhigung  der  Kranken,  die 
auch  der  Arzt  anstrebt,  wenn  auch  nur  in  bescheidenem  Umfange  beizu- 
tragen.1)  Der  gesamte,  unvermeidlich  auch  bei  grOCter  Muhe  einige 
Monate  dauernde  Schriftwechsel  —  s.  oben  Beispiele  7  und  8  —  spielt 
sich  dann  sehr  zum  Vorteil  beider  Parteien  und  der  endlichen  Erledigung 
in  glatteren  Formen  ab,  und  man  wird,  naraentlich  bei  raUndlicher  Ver- 


>)  Schuster  rftt  am  Schlafi  seines  Aufsatzes,  daC  die  MaQnahmen  der 
Berufsgenosseuschafteii  weniger  ah  bisher  den  Charakter  deg  behordlichen 
trngen  inochten. 
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handlung  mit  dem  Verletzten  beobachten,  welch  gute  Wirkung  hierdurch 
erzielt  wurde,  und  rait  wieviel  groBerem  Vertrauen  die  Kranken  dem  mit 
der  Rebelling  befaBten  Dezernenten  gegeniibertreten.  Urn  diesen  Kranken 
die  ersten  Sorgen  bald  za  erleichtern,  strebe  man,  indem  man  sich  selbst 
in  die  Lage  der  Verletzten  hineindenkt,  auch  danach,  daC  der  erste  Be- 
scheid,  der  ja  knrz  sein  kann,  schleunigst  ergeht,  vor  allem  aber  meide 
man.  selbst  wenn  man  Zweifel  hegt,  grundsatzlich  jede  Wendung,  die 
Militrauen  erwecken  und  den  Kranken  erregen  konnte  —  eingedenk 
dessen,  dafi  auch  die  arztliche  Behandlung  zuntlchst  darauf  gerichtet  ist, 
dera  Patienten  korperliche  und  geistige  Ruhe  zu  verschaffen  und  alles, 
was  diese  zu  storen  geeignet  ist,  fernzuhalten ! 

Die  nflchstliegende  Sorge  der  meisten  Verletzten  ptlegt  naturgemiiC 
die  Wiederherstellung  ihrer  Gesundheit  zu  sein,  und  der  erste  Antrag 
richtet  sich  daher  gewohnlich  auf  Ersatz  der  ihnen  hierdurch  erwachsen- 
den  Aufwendungen,  der  sogenannten  Heilungskosten,  wozu  die  Verwaltung 
nach  §  3a  des  Gesetzes  verptiichtet  ist.  Hat  man  aus  der  Art  der  Be- 
griindung  des  dem  Antrage  gewohnlich  vera  Verletzten  schon  beigefiigten 
Attestes  des  erstbehandelnden  Arztes,  in  dem  meist  schon  die  nervosen 
Storungen  erwfthnt  zu  sein  pflegen,  nicht  die  Uberzeugung  gewinnen  kfin- 
nen,  daC  die  Krankheit  im  geschildertcn  Umfange  vorhanden  ist,  so  emp- 
fiehlt  sich  die  baldige  Xachuntersuchung  durch  den  zustHndigen  Kreisarzt 
oder  einen  anderen  Arzt,  sei  es  cin  Bahnarzt  Oder  ein  anderer,  dera  man 
besonderes  Vertrauen  entgegenbringt  —  Oft  werden  Atteste  ubersandt, 
in  denen  nach  kurzer  Anfuhrung  der  subjektiven  Beschwerden  sofort 
traumatische  Neurose  diagnostiziert  ist.1)  Da  die  Untersuchung  Nerven- 
kranker  und  die  neurologische  Diagnostik  ein  Spezialzweig  der  ilrztlichen 
Wissenschaft  ist,  mit  dem  durchaus  nicht,  wie  uns  von  saehverstflndiger 
Seite  versichert  ist,  jeder  praktische  Arzt  ohne  besondere  Aus-  und  Vor- 
bildung  vertraut  zu  sein  pflegt,  so  sind  wir  berechtigt,  zuniichst  eine  Er- 
ganzung  der  Gutachten  zu  fordern  oder  eine  Nachuntersuchung  einzu- 
leiten.  Welche  Anfordcrungen  an  die  genaue  BegrUndung  eines  Gut- 
achtens  zu  stellen  sind,  wird  man  an  der  Hand  von  Akten,  in  denen  sich 
wohl  bei  jeder  Direktion  solche  bedeutender  Nervenarzte  flnden,  unschwer 
entnehmen  kfinnen.  —  Wir  verweiscn  auf  die  obigen  Beispiele.  —  DalS 
eine  persOnliche  Besprechung  mit  dem  von  der  Direktion  mit  der  Begut- 
achtung  betrauten  Arzte  und  die  voile  Mittcilung  aller  vom  Verletzten 
schon  gestellten  Antrftge  zur  Beurteilung  der  Pcrsonlichkeit  des  letzteren 


l)  Schuster  —  Mttller  —  Hanel  (letzterer  bei  Leppmann,  S.  39)  raten 
ihreu  Kollegen,  die  Diagnose  auf  traumatische  Neurose  erst  nach  eingehendster 
Priifung  und  nach  AusschluC  samtlicher  anderer  Moglichkeiten  zu  stellen. 
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in  zweifelhat'ten  Fallen  sich  dringend  emptiehlt,  bedarf  kauni  der 
Hervorhebung. 

1st  das  Vorhandensein  der  Krankheit  glaubhaft  beseheinigt,  so  tritt 
in  Frage,  welchen  Standpunkt  die  Verwaltung  za  der  in  Vorschlag  ge- 
brachten,  auf  ihre  Kosten  einzuleitenden  Behandlung  einnehmen  soli.  Es 
sei  vorangcschickt,  daS  die  Mehrzahl  der  von  Dr.  Leppmann  befragten 
Arzte  auf  dcm  Standpnnkte  des  Dr.  Schuster  und  Brans  stent,  die  die 
Prognose  „quoad  sanationem"  fur  recht  ungiinstig  und  die  Behand- 
lung der  Unfallneurotiker  daher  fur  eine  verlorene  Liebesmiihe  halten, 
und  in  den  meisten  Fallen  eine  arztliche  Behandlung  mit  Aussicht  auf 
dauernden  Erfolg  nicht  vorschlagen  zu  konnen  glauben.1)  Prof.  Eulen- 
burg  rat  daher,  gar  nicht  erst  mit  weitlftufigen  und  kostspieligen  Be- 
handlungsmethoden  zu  beginnen.  —  Einen  teilweise  anderen  Standpunkt 
nehmen  aber  eine  Anzahl  Arzte  ein,  die  auch  Erfolge  von  Badekuren, 
Land-  und  Seeaufenthalt  usw.  beobachtet  haben.2) 

Fur  die  Entscheidung  der  Eisenbahn  tlber  Tragung  der  Kosten  bleibt 
maBgebend,  dafi  unter  Heilungskostens)  im  Sinne  des  §  3a  des  Gesetzes 
nach  der  Rechtsprcchung  nicht  nur  die  zur  unmittelbaren  Verbesserung 
des  kOrperlichen  Zustandes  eines  Verletzten,  sondern  auch  die  zur  Lin- 
do  rung  des  I^eidens  und  zur  Vermeidung  seiner  Verschlechterung  not- 
wendigen  Aufwendungen  zu  verstehen  sind.  Sobald  also  ein  Besuch 
eines  Bades,  ein  Seeaufenthalt  usw.  arztlich  empfohlen  ist,  wird  die  haft- 
pflichtige  Verwaltung  zwar  auf  obige  von  jencn  Kuren  abratenden  Auto- 
riUlten  verweisen  und  den  Arzt  am  nochmalige  eingehende  Prttfung  er- 
suchcn  kOnnen,  bleibt  dieser  jedoch,  wie  wir  schon  die  Erfahrung  machten, 
bei  seiner  Ansicht  stehen,  so  gebietet  es  die  billige  Rucksichtnahme  auf 
die  Verletzten,  deren  Beobachtung  von  jeher  herrschender  Verwaltungs- 
grundsatz4)  gewesen  ist,  daB  der  Versuch  der  Heilung  auf  Kosten  der 
Verwaltung  unternommen  wird. 

Dabei  ist  mit  Bestimmtheit  vorauszusagen,  daC  fttr  den  Fall  eines 
Rechtsstreites  in  den  meisten  Fallen  eine  der  Verwaltung  ungttnstige 
Entscheidung  ergehen  wtirde;  bleiben  also  die  Ansprtiche  noch  innerhalb 
des  gesetzlichen  Rahmens,  so  emptiehlt  sich  dringend  die  Ubernahme 


i)  Schuster  a.  a.  S.,  S.  1<>16  ff.  —  Bruns  a.  a.  O.,  S.  Ill  ft". 

-i  In  der  Arztlichen  Snehverst.-Zeitung  des  Dr.  Leppmann,  Boottiger 
S.  17,  Quincke  S.  18.  —  Siehe  ferner  die  Ansichten  von  Haenel,  Sanger  und 
Mann. 

3j  S.  auch  Eger,  Sammlung,  Bd.  XXII,  S.  164. 

4)  Schon  der  Ministerialerlaft  vom  5.  Januar  lb82  lib  (a)  133  ordnet  an,  hi 
pflichtmatiiger  Humanitnt  allc  Billigkeitsmomente  in  Betracht  zu  ziehen. 
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der  Aufwendungen  im  Wege  des  Vergleichs.1)  Zudem  haben  wir  in  einer 
ganzen  Reihe  von  Fallen  im  AnschluB  an  schwere  Betriebsunfalle  auch 
gate  Erfolge  nach  unmittelbar  angewandten  Badeknren  eintreten  sehen. 
Vgl.  auch  Gutachten  des  Dr.  Mann  in  der  Arztlichen  Sachverstandigcn- 
zeitung,  S.  34. 

Am  meisten  zu  empfehlen  ist,  sofort  die  Oberweisung  des  Patienten 
an  eine  Unfall-Nervenheilanstalt*)  zu  betreiben,  fur  die  Prof.  Windscheid 
und  Prof.  Gaupp3)  sich  gleichfalls  aussprechen;  man  gewinnt  dann  auch 
ein  auf  griindliehe  Untersuchung  und  Beobacntung  gesttttztes  Gutachten, 
das  als  Grundlage  der  Entschadigungsverhandlungen  dienen  kann. 

Wird  man  bei  der  Auswahl  der  Heilanstalt  oft  auch  den  Wunschen 
der  Verletzten  Rechnung  tragen,  so  erscheint  doch  aus  verschiedenen 
Grunden  die  ttberweisung  an  eine  und  dieselbe  vertrauenswtirdige  Anstalt 
wttnschenswert  —  denn  je  mehr  Krankenmaterial  dem  Leiter  einer  solchen 
zur  Verfllgung  steht,  desto  grOBer  wird  seine  Erfahrung  und  damit  die 
Aussicht  auf  Heilung  fur  die  Verletzten  werden;  auBerdem  wttrden  die 
Aufnahmebedingungen,  die  in  einzelnen  Anstalten  sehr  hohe  Preise  auf- 
weisen,  niedrigere  Satze  zubilligen,  von  denen  selbstredend  nur  unter 
voller  Wahrung  aller  einem  Verletzten  nach  seinem  Stande  zustehenden 
Anspruche  Gebrauch  zu  machen  sein  wilrde.  ZweckmaCig  dtirfte  viel- 
leicht  auch  sein,  daC  sich  mehrere  Direktionen  iiber  die  Auswahl  einer 
gemeinschaftlich  zu  Rate  zu  ziehenden  Heilanstalt  einigen.4) 

Wie  man  stets  vorher  mit  dem  Anstaltsleiter  die  Vereinbarung  fiber 
die  Kosten  treffen  wird,  so  empflehlt  es  sich,  je  nach  der  Lage  des  Einzel- 
falles,  bei  Reisen  in  Bader,  an  die  See  usw.,  vorher  mit  dem  Patienten 
eine  Pauschalsumme  unter  Verzicht  auf  jcde  Nachforderung  zu  verein- 
baren  und  hierdurch  die  sonst  fast  immer  unvermeidlichen  Bemange- 
lungen  der  Einzelposten  zu  verhttten  und  dem  Kranken  Unruhe  und 
Aufregung  zu  ersparen.    Dies  Verfahren  liegt  daher  im  Interesse  beider 


1)  Regelung  der  HaftpHichtentachAdigungen  tunlichst  im  Wege  des  Ver- 
gleichs empfehlen  vorachiedene  Ministerialerlaoe. 

2)  Vgl.  Urteil  dea  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  Bd.  60,  S.  147  ff.,  Verpflich- 
tung  einea  Verletzten  sich  einer  ftrztlich  empfohlenen  Anstaltsbehandlung  zu 
unterwerfen.    (Archiv  fiir  Eiaenbahnwesea  1906,  S.  203). 

*)  Windscheid  in  der  Arztlichen  Sachveratandigenzeitung  bt'i  Leppmann. 
—  Gaupp  in  seinem  oben  zitierten  Vortrage. 

*)  Nach  dem  Jahreabericht  einer  Anstalt  von  1906  sind  57  traumatischc 
Neurosen  behandelt,  davon  sind  geheilt  oder  gebessert  25!  —  Ein  sehr 
gunatiger  Erfolg  gegeniiber  den  Ansichten  einzelner  Arzte. 
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Parteien1)  und  ist  in  der  Mehrzahl  der  Haftpflichtfalle,  auch  wenn  nicht 
die  traumatische  Keurose  den  AnlaB  zur  Kur  bietet,  angebracht. 

AuBer  dem  Ersatz  der  Heilungskosten  steht  den  Verletzten  nach 
§  3a  des  Gesctzes  ein  Anspruch  auf  Ersatz  des  Vermogensnachteils  zu, 
den  sie  durch  Beschrankung  oder  Verlust  der  Erwerbsfahigkeit  erleiden. 
Xehmen  wir  an,  daB  eine  klare  Feststellung  der  SchadenshOhe,  die  oft 
ihre  groBen  Sehwierigkeiten  hat,  erfolgt  ist,  so  ist  nach  §  7  Abs.  1,  dem 
Verletzten  eine  Geldrente  zu  leisten. 

In  neuerer  Zeit  begegnen  wir  in  den  arztlichen  Attesten  hftuflg  dem 
Rat,  dem  Verletzten  eine  Kapitalabfindung  zu  gewflhren,  da  dies  das 
geeignetste  Mittel  sei,  die  traumatische  Xeurose,  wenn  auch  nicht  ganzlich 
zu  heilen,  so  doch  erheblich  zu  bessern.  Zur  Begrundung  wird  geltend 
gemacht,  daB  der  Kranke  erst  dann  zur  Ruhe  kommt,  wenn  die  Nach- 
umersuchungen  aufhttren,  und  wenn  der  Kranke  nicht  mehr  durch  Emp- 
t'angnahme  der  Rente  und  alles,  was  mit  ihr  im  Zusammenhang  steht, 
stets  von  neuem  an  den  Unfall  erinnert  wird.  —  Nicht  nur  in  den  obigen 
Beispielen,  Fall  o  und  7,  finden  wir  dies  Mittel  zur  therapeutischen  Unter- 
stiltzung,  sondern  auch  fast  sflmtliche  der  oben  angefuhrten  Schriftsteller 
vertreten  diesen  Standpunkt.2) 

Wahrend  vor  ErlaB  des  B.  G.  B.  eine  Kapitalabfindung  nur  zulUssig 
war,  wenn  beide  Teile  tlber  die  Abftndung  in  Kapital  einverstanden  waren 
—  so  der  friihere  §  7  des  Gesctzes  — ,  ist  jetzt  eine  Kapitalabfindung  nur 
dann  zu  leisten,  wenn  ein  wichtiger  Grund  vorliegt  —  §  7  Abs.  2  neuer 
Fassung,  der  auf  $  843  Abs.  3  B.  G.  B.  verweist.  Man  wird  unseres  Er- 
achtens  nicht  zweifelhaft  dartiber  sein  konnen,  daB  in  dem  arztlichen  Rat 
ein  wichtiger  Grund  im  Sinne  des  Gesetzes  nicht  zu  erblicken  ist. 

Die  Beunruhigung  des  Kranken,  die  der  Arzt  durch  die  Abftndung 
beseitigt  wissen  will,  hat  doch  ihren  Kern  schlieBlich  in  der  Befurchtung, 
die  Rente  spater  einmal  zu  verlieren  —  und  diese  Furcht  kann  nicht  als 
ein  zu  berucksichtigender  Umstand,  der  objektiver  Art  sein  muB,  er- 
achtet  werden.1) 

')  Ein  Verletzter  uberreichte  neben  den  Rechnungen  uber  Pension  u.sw. 
eine  Zusainmenstellung  von  etwa  150  Positionen  —  darunter  Ausgaben  fur  An- 
sichtspostkarten,  ein  Skizzenbnch  nebst  Pingel  und  Olfarben,  Betrage  fur  Rasieren, 
Haarschneiden  usw.  —  Folgo:  Unliebsame  langwierige  Korrespondenz.  —  Desgl. 
in  einem  Falle,  wo  ein  Handwerksmeister  4,75  taglich  fiir  Getranke  verbraucht 
hatte  und  dies  mit  dem  arztlichen  Rat,  gut  zu  leben,  rechtfertigte. 

In  der  Arztlichen  Sachverst&ndigenzeitung  von  Leppmann  8.  Cramer, 
Bernhardt,  Binswanger,  Nonne  —  aulierdem  Gaupp  —  Mailer,  Bruns  — , 
der  aber  auch  darauf  hinweist,  daB  bei  progressiven  organiBchen  Erkrankungen 
eine  solche  Abtindung  fur  die  Kranken  nachteilig  sein  kann;  S.  116  ft. 

a)  Vergl.  Planck,  B.  G.  B.,  Anm.  3  zu  §  843. 
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Die  gegenteilige  Ansicht  wiirde  zur  Folge  hahen,  dnii  die  Mehrzahl 
der  Verletzten,  gestutzt  auf  arztliche  Attcste,  Kapital  verlnngen  und  dauiit 
die  Ausnahmebestimmung  zur  Kegel  niaehen  wiirden.  Dies  miiCte  aber  zu 
einer  Sehadigung  des  Haftpflichtigen  filhren,  da  bei  Uentenzahlungen  die 
Mogliehkeit  gegeben  ist,  im  Falle  einer  Anderung  der  fiir  ihre  Bestimmung 
maBgebend  gewcsenen  Verhiiltnisse  eine  Herabniinderung  herbeizufUhren 
—  sei  es  auf  Grand  einer  Abrede  im  Vergleich  —  sei  es  auf  Grand  des 
§323  der  Z.  P.O.  im  Falle  eines  rechtskraTtigen  Urteils.')  Das  von  dem 
Hafipflichtigen  zur  Losung  seiner  Verbindlichkeit  gegebene  Kapital  1st 
fiir  inn  verloren,  denn  eine  KUckforderuug,  sobald  es  durch  Urteil  zuge- 
sprochen  ware,  ist  ausgeschlossen;'-)  zahlt  man  ein  Kapital  naeh  einem 
Abtindungsvertrage,  su  mag  die  Anfechtung  wegen  Irrtums  tH?  1 1 II  und 
121,  auch  §§  779  B.  G.  B.  theoretisch  zuliissig  sein,  praktisch  ist  sic  aus- 
sichtslos. 

Gleichwohl  dUrfte  sich  —  abgesehen  von  den  dureh  die  Arzte  betonten 
GrUnden  —  fur  die  Eisenbahnverwaltung,  wenn  man  die  obeu  dargelegte 
Kntwicklung  der  Krankheit  und  namentlich  ihre  sogenannte  ehronische 
Entstehung  in  Bctracht  zieht,  dringend  empfehlen,  je  nach  I^ge  des 
Falles  so  schleunig  wie  nitiglich,  und  bevor  die  Anspriiche  mit  der 
zunehmenden  Krankheit  immer  hohere  werden,  eine  einmalige  Kapital- 
abtindung  zu  bewilligen  —  siehe  Beispiele  7  und  8  oben.  DaB  die  Person  - 
lichkeit  de9  Abzutindenden,  die  einwandfreie  Feststellung  seines  Einkom- 
mens  u.  dgl.  eine  wichtige  Stelle  bei  dieser  EntschlieBung  einnehmen, 
braucht  kaum  hervorgehoben  zu  werden.  Wird  man  auch  in  zweifelhaften 
Fallen  noch  eine  arztliche  Auskunft  dariiber  einholen,  ob  etwa  die  Lebens- 
dauer  durch  das  Leiden  beeinttuBt  wird,  so  mag  doch  hervorgehoben 
werden,  daB  nach  Schuster  die  Prognose  der  traumatischen  Xeurose 
quoad  vitam  eine  gUnstige  ist,  und  daB  schwerere  Komplikationen  zu 
den  Seltenheiten  gehOren.  Auch  in  dieser  Hinsicht  wird  man  sonach  das 
Interesse  der  Staatskasse  keineswegs  schadigen. 

Gewisse  Schwierigkeiten  bietet  hautig  die  Berechnung  der  Abtindungn 
surame,  und  es  werden  von  den  Ersatzberechtigten  meist  itberaus  hohe 
Forderungen  gestellt.  So  wurden  von  einer  Parte.i  die  Jahresrenten  ein- 
fach  mit  der  Zahl  der  Jahre  bis  zum  voraussichtliehen  SchluBtermin  der 
Zahlungen  vervielfaitigt  und  dies  Ergebnis  als  Abflndungssumme  bean 
sprucht.  Ebensowenig  wie  diescn  Anspruch  wird  man  die  Forderung 
anerkennen,  daB  das  Kapital  der  Summe  gleichen  miisse,  die  der  Verletztc 

>)  Die  letztere  Bestimmung  ist  an  Stelk-  des  friiheren  Abs.  •>  des  S  7  im 
alten  Geaetz  getreten. 

'-)  Vgl.  §  5*0  der  Z.  P.  O.  u.  ff. 
Archiv  fflr  Ki*enli«)inwe»«?n.   190".  4J-, 
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bei  ciner  Versicherungsgesellschat't  zum  Ankauf  einer  Rente  in  der  Hone 
des  ihra  dureh  Vergleich  zugebilligten  Betrages,  einzahlen  mUGte.  Auch 
die  Berechnung  nach  §  9  der  ZivilprozeGordnung  ist  in  vielen  Fallen  fUr 
den  Fiskus  zu  unglinstig.1) 

Es  wird  vielmehr  stets  die  Abfindungssuumie  unter  BerQcksichtigung 
des  Alters  des  Berechtigten  und  aller  jeweiligen  UmsUlnde  zu  berechnen, 
vor  allem  aber  zu  beachten  sein,  daB  die  zalilende  Verwaltung  sich  des 
Rectus  begibt,  bei  Anderung  der  Verhftltnisse  eine  Herabminderung  ihrer 
Leistung  zu  erzielen,  und  daC  sie  die  Moglichkeit  verliert,  im  Falle  des 
Todes  des  Berechtigten  aus  Ursachen,  die  nicht  auf  den  erlittenen  Unfall 
zurQckzuftlhren  sind,  jeder  weileren  Verpflichtung  ledig  zu  werden. 

Alles  dies  l>crechtigt  die  Eisenbahnverwaltung,  auf  eine  niedrigere 
Normierung  des  Kapitals  zur  Herbeifiihrung  eines  Ausgleichs  zu  drin- 
gen.-)  Nicht  auBor  acht  bleiben  soli  aber  schlieClich.  daC  durch  den 
Wegfall  der  zukunftigen  Rentenzahlungen  und  durch  das  Aufhoren  dor 
dauernden  Krankenuntersuchungen  auch  der  Verwaltung  Millie  und  Kosten 
erspart  werden. 

Fern  liegt  uns,  etwa  eine  Kapitalabtindung  fur  alle  Falle  zu  empfehlen. 
Wenn  aber,  wie  Dr.  Leppmann  r&t,  MaClosigkeit  auf  der  einen,  Klein- 
liehkeit  auf  der  andcren  Seite  vermieden  werden,  wird  sich  in  geeigneten 
Fallen  auch  eine  Einigung  erreichen  lasson. 

Kann  und  wird  sonach  auch  von  der  Eisenbahnverwaltung  nach 
MOglichkeit  zur  Heilung  und  zur  Linderang  der  trauraatischen  Neurose 
beigetragen  werden,  so  bleiben  wir  doch  in  alien  MaBnahmen  stets  ab- 
hflngig  vom  arztlichen  Gutachten.  Es  fehlt  aber  keincswegs  an  arztlichen 
Stimmen,  die  zum  Ausdruck  bringen,  daB  auch  die  Arzte  zur  Verhutung 
der  Krankheit  und  Milderung  ihrer  Symptome  schon  von  der  erstmaligen 
Untersuchung  an  im  stande  sind.  Wtlnscht  Dr.  Leppmann,3)  es  mochte 
nicht  mehr  von  den  Arzten  fitr  den  Patienten  gefordert  werden,  als 
was  allgemein  als  notwendig  anerkannt  werde,  so  raten  Prof.  Bruns, 
Dr.  Milller  und  andere,  vorsichtig  zu  sein  mit  prognostischen  AuGerungen 


>)  Auch  das  G.  U.  V.  G.  vom  30.  Juni  1900,  das  eine  gegen  friiher  erweiierte 
Kapitaleabflndung  kennt,  —  s.  §  95  —  hat  keine  Regeln  fur  deren  Berechnung 
aufgestellt.  —  S.  aber  Amtl.  Nachr.  des  R.  V.  Amts  von  1892,  No.  1198,  und  von 
1S94,  S.  141  ff.  und  297  ff. 

?)  Einen  Anhalt  fiir  die  Berechnung  konnen  auch  das  Steinpelsteuergesetz 
vom  31.  Juli  1895  im  §  6  Abs.  10  u.  12  und  das  Erbschaftssteucrgesetz,  §4?  17  u.  18 
(letzteres  siehe  R.  G.  Bl.  von  1906,  S.  661)  nebst  Ausfuhrungsbestimmungen  geben. 

3)  S.  Sonderabdruek  aus  der  Aratl.  Sachv.-Ztg.,  S.  46. 
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und  sieh  zu  hiiten,  ohne  vollstiindige  Klarheit  die  gedachte  Krankheit  zu 
diagnostizieren.  *) 

Wir  schlietien  unsere  Betraehtung  mit  dem  Ausspruch  des  Prof. 
Bruns: 

„Nicht  jeder  Unfall  muli  zur  notwendigen  und  unausbleib- 
lichen  Folge  die  traumatisehe  Neurose  haben." 


l)  Ein  Beispiel:  Ein  Raufmann  and  Landwehrofhzier  erbalt  auf  Grand  arzt- 
iichen  Gutacbtens  —  railway  spine,  ein  von  der  modernen  Wissenschaft  nicht 
tnehr  anerkannter  Begriff,  war  das  Leiden  benannt  —  Rente  wegen  voller  Er- 
werbsnnfahigkeit.  Der  Verletzre  raacht  eine  achtwochentliche  militarische  Dienst- 
leistung!  Der  Arzt  bleibt  bei  seiner  Ansicht,  der  Verletzle  lebnt  die  Minderung 
seiner  Rente  ab.  —  Kechtestreit.  —  Krates  Urteil  nach  Beweis  durch  Sachver- 
stAndigen:  Beklagter  noch  zu  65%  erwerbsunfabig!  —  Berufung??  Urteil  stent 
noch  aus. 


45* 
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Der  Etat  der  preuBisch-hessischen  Eisenbahnverwaltung 

fttr  das  Etatajahr  1907.') 
Von 

Schremmer,  Geh.  Reohnuiifrsrat  im  Ministterium  der  offentlichen  Arbeiten 


Der  Etat  zeigt  die  weitere  gtlnstige  Entwicklung  der  preuBisch- 
hessischen  Staatseiacnbahnverwaltung  fttr  das  Etatsjahr  1907.  Er  enthftlt 
in  grolien  Gnippen  die  folgenden  Ansatze: 


Betrag  fiir 
das 

Der  vorlge 

Etat 
setzt  aus 

Mithin  fur  1907 

Etatsjahr 
1907 

«# 

mehr 

M 

weniger 
M 

Ord ©Btlioli©  tin w&hmc  n  * 

Betriebseinnahmen  der 
vom  Staate  verwalteten 
E  isenbahnen. 

Aub  dem  Personen-  und  Ge- 

Aus  dem  Giiterverkehr    .  . 
Sonstige  Einnahmen 

527  260  000 
1294  900000 
116  483  000 

481  775  01)0 
1  146  560000 
104  476  000 

46  475  000 
148  340  000 
11007  000 

_ 
- 

Summo.  .... 

1  937  633000 



1  732  811  000 

204  822000 

Anteil  Badens  an  den  Be- 
triebsausgaben  fur  die  auf 
badischem  Gebiet  belege- 
nen  Strecken   der  Main- 
Neekar-Eisenbahn     .   .  . 

Wilhelmahaven  -  Olden- 
burger  Eisenbahn,  An- 
teil an  der  Bruttoeinnahme 

1 

I 

2  362000 
1  005  000 

p, 
1 

1W2  000          400  000 

\ 

1048628  - 

43  628 

»)  Vjjl.  Archiv  fur  EiBenbahuweaen  1906,  S.  740  ff. 
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1 

1 

Betrag  fur 

das 
Etatsjahr 
1907 

lit 

Der  vorige 

Etat 
setzt  aus 

Mithin  fur  1907 

raehr 

M 

weniger 

Pri  vateisenbahnen,  bei 
denen    der   Staat  be- 
teiligt  is tt  Dividenden  . 

Sonstige  Einnabmen  .  . 

61  354 
620000 

45  575 
520000 

5  779  — 

1 

Summe  der  ordentlichen  Ein- 

AuBerordftntltahfl  Einnahmpn 

Beitrige  Dritter  zu  einmali- 
gen  und  auBerordentlichen 

1  941  671  364 

• 
1 

! 

3929  200 

1  736  387  203 

i 

4  481000 

1 

206  184  151  - 

I 

i 

■ 

561800 

Summe  aller  Elnnahmen  .   .  . 

I  945  500564 

1740  868  203 

204  632861 

Betriebsausgaben 
fur  die 
vom  Staate  verwalteten 
Eisenbahnen. 

Besoldungen  der  etatsm&Ci- 
gen  Beamten  i)  

WohnungsgeldzuBehusse  fiir 
dieselben  

RemunerieruDg  von  Hilfsar- 
beitern,  Lohne  und  Stellen- 
zulagen,  Dienstkleidungs- 
zuschiisBe  fiir  Unterbeamte 
usw  

Tagegelder,  Reise-  und  Ura- 
zugskosten,  Fahr-,Stunden- 


243  945  900      222388100      21  557  800 
37  797  000        29  093  200       8  703  800 


166  480  800       142882200      23  598600 


und  Nachtgelder  usw.  .    .        45  800  000 


J  1 
40  468  000       5  332000 


l)  Eine  besondere  Mthrausgabe  verursacht  die  Schaffung  des  mit  dem 
I.  April  1907  ins  Leben  gerufenen  Eisenbahnzentralamts  und  die  Verrnehruog  der 
OberratBtellen  bei  den  Direktinnrn. 
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Betrag  fur 

das 
Etatsjahr 
1907 

M 


Der  vorige 

Etat 
setzt  aus 


Mithin  fiir  1907 


mehr  weniger 


i  Mr 


Reuiunerationen  und  Unter- 
atiitzungen,auch  fiirausge- 
gchiedene  Beamte  und  deren 
Hinterbliebene,  sowie  Un- 
terstutzungen  fiir  Arbeiter 
und  deren  Hinterbliebem- 

Wohlfahrtszwecke  .... 

Unterhaltung  und  Erganzung 
der  Inventarien  sowie  Be- 
sehaffung  der  Betriehs- 
materialien  

Unterhaltung ,  Erneueniiig 
und  Erganzung  der  ban- 
lichen  Anlagen  

Unterhaltung,  Erneuerung 
und  Erganzung  der  Be- 
triebsmittel  und  maschi- 
nellen  Anlagen  

Sonstige  Ausgaben  .... 


6  980  300 
33  595000 


6  359  700 


30  849  900 


160  435  000 


238063000 


141  843  000 


207  726  000 


570  600  — 
2  745  100  — 


IK  592 000 


8O3SHOU0 


207541000       176  816  000  !  30726000 
57162000        50  562200  1  6609800 


Summe  .  . 


1  197  750  000    1  048  976  300    148  773  700 

i 




Anteil  Hessens  an  den 
Ergebnissen  der  ge- 
meinschaftlichenVer- 
waltung  de»  preufli- 
sch»-n  und  hessischen 
Eisenbahnbesitzes  .  . 

Anteil  Badens  an  den  Be- 
triebseinnahmen  fiir  die  auf 
badischem  Gebiet  belege- 
nen   Strecken  der  Main- 
Neckar-Eisenbahn    .  . 

Wilhelmshnven  -  Olden- 
burger  Eisenbahn.  be- 
snndere  Ausgaben    .   .  . 

Zinsen  und  Tilgungsbe- 
trage  fiir  Eisenbahnan- 
leihen  uaw  


15  781 000        14  593  000       1  188  000 


3  \*oim 


204  300 


3072  000         408  000 


256  800 


3153  000 


3  153  000 


52  500 
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Betrag  fur 
das 

Der  vorige 
Etat 
setzt  aus 

Mithin  fur  1907 

Etatsjahr 
19()7 

mehr  weniger 

M 

M 

Minis  tor  ialabteilungen 

t                 !  i 

fur  das 
Eisenbnhnwesen. 


I 


Besoldungen  der  etatsmafli- 
gen  Beamten  

Wohnungsgeldzuschiisse  fur 
dieselben   

Anderopersiinliehe  Ausgaben 
einschlieClich  der  Zentral- 
fonds  fiir  die  ^esamte 
Eisenbahnverwaltung   .  . 

Sotistige  Ausgaben  einschl. 
der  Kostcn  des  Lande*- 
ei*eubahnrates  

Vorarbeitcn  zu  neuen  Eisen- 
bahnen   

Verkehrs-  und  Baumusemn 
in  Berlin  


920  491 
158  580 

400  260 

315  000 
250  000 
115  000 


915  030 
153  780 

375  520 

310  (XX) 
250  000 


11461 


I 

4  800  — 


24  740  - 


5  (XX) 


I 


I. 


65  (XX)  50  000 


Suiiune .  . 

2  165  331 

2  069  330 

!  Hi  001 

D  i  8  p «  j  s  i  t  i  o  u  s  b  e  s  o  i  d  u  n  - 
gen,  Wartegelder  und 
Unterstiitzungon  .   .  . 

i 

•• 

435  000 

■  j 

500  000 



i 

65  000 

Summe  der  dauernden  Aus- 

1222  968  631 

1072  620  430 

15O348  201 

— 

Einmalige  und  auBerordentliche 
Ausgaben   

186  027  S00 

146  178  200 

39  849  000 

Summe  alter  Ausgaben 

1  408  996  431 

1218  798  630 

190  197  KM 

AbschluB  des  Ordinariums. 

• 

1 

i 

Die  ordentliehen  Einnahmcn 

1  941571  354 

1  736  387  203 

205  184  151 

— 

Die  dauernden  Ausgaben  da- 

1222  968  631 

1072  620  430 

150  348  201 

Mithin  UberschuU  im  Ordi- 

718  602  723 

663  766  773 

54  835  950 
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Auf  den  CbersehuIJ  im  Ordinarium  von      ....    718  602  723. « 
sind  zur  Verzinsung  dor  Eisenbahnkapitalsehuld  im  Sinne 
des  Eisenbahngarantiegesetzes  nach  don  Bestimmungen 
dieses  Gesetzos  in  Kechnung  zu  stollen  92  294  725  „ 


bloibon 


626  307  998 


Dor  reehnungsinaUig  sieh  ergobende  OberschuC  ist  von  dor  Eisen- 
bahnkapitalsehuld abzuschreiben. 


AbschluB 
Extraordinary 


Betrng  far     I)er  vnrige 

da* 
Etatsjahr 
1907 

.16  J( 


Mi  thin  fur  1907 


Ktat 

St'tZt  MU» 


mohr 


weniger 


Die  auBorordentlkhen  Kin- 
nahmon  betragcn. 


! 


ii 


3  929200 


4  481  000 


551  m\ 


Die  einmaligen  nnil  auCer- 
ordentlichon  AiiBgaben  be- 

i 

186  027  800 

• 

1 

146  178  200 

39  849600 

Mitbin   ZusehuB   im  Extra- 

182  0118  600 

l| 

141  697  200       40  401  4(10  — 

Das  Extraordinarium  ist  fur  1907  um  39  S49  600  ji  holier  bemessen, 
als  fur  1906.  Es  umfaBt  in  310  'lutein  wieder  umfangreiche  Bauten  und 
Betriebsmittelbesehaffungen  fur  preuUische  Streekon.  Hossen  stellt  die 
t'ttr  dioso  Zweeke  auf  don  hessischen  Streekon  erforderlichen  Mittel  von 
2  360  000  .it  vertragsmitGig  besonders  zur  Verfttgung. 


Die  reinen  Betriebseinnahmen  dor  preuUisch -hessischen  Streekon  sind 

veranschlagt  fur  das  Etatsjahr  1907  zu   1  937  633  (XX)  Jt 

und  die  reinen  Betriebsausgabon  zu   1  197  7r>0  000  „ 

demnaeli  Betriebsubersehuli  .    .      739  883  000 

Gegen  die  wirklichen  Ergebnisse  im  Etatsjahr  1905  ist  bei  dor  Be- 
triebsverwaltung  im  ganzen  eine  Mehreinnahme  von  .  208  379  870  .it 
und  eine  Mohrausgabe  von   149  442  166  „ 

mithin  ein  Mehruberschuli  von  .        58  937  704 
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angenommen.  Gegen  den  Etat  fur  1906  ergibt  sich  ein  MehriiberschuG 
von  56  048  300 

Die  Veransehlagung  der  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  bczieht 
sich  auf  die  preuGisch-bessischon  Streekcn  und  den  badischen  Streeken- 
nnteil  von  dor  Main  Xeckarbalm. 

Im  ganzen  bczieht  sich  die  Veransehlagung  auf  vollspurige  Strccken 
init  eincr  Betriebslange  am  Ende  des  Etatsjahres  1907  von  35  869,05  km 
(mittlerer  Jahrosdurchschnitt  35  624,28  km);  davon  sollen  im  IjRufe  des 
Etatsjahres  1907  606.SG  km  erst  erOffnet  werden.  AuGerdem  sind  einbe- 
griffen  die  Einnahmen  und  Ausgaben  der  preuBischen  schmalspurigen 
Eisenbahnen  von  241, or,  km  Lange.  Von  der  angegebenen  vollspurigen 
Bahnliinge  von  35  869,05  km  kommen  21  583,17  kin  auf  Hauptbahnen  und 
14  285,88  km  auf  Xebenbahnen,  davon  gehoren  PreuBen  34  581,25  km, 
Hessen  1  249,12  und  Baden  38,0«  km. 

Bei  den  Verkehrseinnahmen  ist  gegen  das  Etatsjalir  1905  im 
Personen-  und  Gepiickverkehr  eino  Verkehrssteigerung  von  5%  (10% 
fur  zwei  Jahre)  und  im  Guterverkehr  eine  Verkehrssteigerung  von 
6%  (12%  fttr  zwei  Jahre)  angenoramen.  Gegen  die  wirklichen  Ein- 
nahmen fttr  das  Etatsjahr  1905  sind  im  Personen-  und  Gepttckverkehr 
~  51  234  323  M  und  im  GUterverkehr  -  148  650  826  M  mehr  veran- 
sehlagt. 

Die  sonstigen  Einnahmen  der  Betriebsverwaltung  sind  um  11  007  000 
Mark  holier  als  im  Vorjahr  angesetzt. 

Die  etatsmilBigen  Beamtenstellen,  die  im  Etatsjahr  1903  auf  132  635, 
fur  1904  auf  135  881,  far  1905  auf  146  183,  fur  1906  auf  154  714  vermehrt 
worden  sind,  betragen  nunmehr  165  297.  Von  diesen  Beamten  erhalten 
29  380  Dienstwohnung.  Gegen  1906  sind  also  10  583  Beamtenstellen  und 
1  065  Dienstwohnungen  hinzugekommen.  Einsehliefilich  der  Betriebs-, 
Strecken-  und  Werkstattenarbeiter  sind  in  der  Verwaltung  im  ganzen 
440  992  Personen  zu  beschaftigen.  Die  Gehalter  von  zahlreichen  Klassen 
von  Eisenbahnbetriebsbeamten  sind  wesentlich  erhoht,  auch  ist  den 
unteren  Beamten  bereits  im  Jahre  1906  ein  um  50%  erhOhter  Woh- 
nungsgeldzuschuB  bewilligt,  ferner  sind  Dienstkleidungszusehttsse  fttr  die 
unteren  Beamten  in  Aussicht  genommen.  Die  Lohne  der  Arbeiter  sind 
gesteigert.  Bei  den  Ausgaben  fttr  Wohlfahrtszwecke  sind  wieder  50  000  c« 
als  Beihilfen  zur  Herstellung  von  Genesungsheimen,  die  von  Beamten-  und 
Arbeitervereinen  der  Staatseisenbahnen  errichtet  werden,  bestimmt. 
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Die  fur  don  Betrieb  wichtigen  Ausgaben  far  die  Kohlenbesclmffuntf 
sind  in  der  folgenden  Tabelle  ersichtlich  gcinacht: 


Eg  sind  veranschlagt 

Kohlen  und  Koks. 

im  (Jewicbt 
von 

Toinien 

im  Gesamt- 

kosten- 
betra^  von 

,lf 

Durcbschnitts- 

preis 
fur  1  Tonne 

A.  S  t  fink,  0  h  1  «>  n. 

i 

Westnilischer  Bezirk  

4  158  300 

45  G5rt  100 

10.9H 

Oberaclilesischer  Bezirk  .... 

2  822  400 

29  748  1(K) 

10,54 

Niedorschlosischer  Bezirk  .... 

457  500 

6  68G70O 

12,13 

3S2  7m 

5  357  800 

14,00 

120(100 

1  422000 

11, Si 

4  500 

81000 

lSfoii 

Sumnic  A  .   .  . 
B.  S  t  e  i  ii  k  o  h  1  e  n  b  r  i  k  e  1 1  a. 

7  945  400 

S7  953  700 

11, Of, 

1  1 

958  000 

11817  200 

12,iu 

Oberschlesi*eht-r  Bezirk  .... 

110  000 

1  144  001) 

10,4-i 

Nh'dersdilesischer  Bezirk  .... 

20  000 

2420(H) 

13,10 

1  148  000 

16,4.) 

Sum  me  B  .   .  . 

1  153  000 

14  351  200 

I2,i 

C.  Koks. 

i 

Westfalisoher  Bezirk  

24  300 

1 

386  400 

bV» 

Nieder>elilesi.<cher  Bezirk  .... 

34  GOO 

508  000 

14,70 

...     ..  , 

7  400 


116900 


IM 

Summe  C  .  . 

I)    Braunkoblen  und  Braun 
kohlenbriketta.   .  . 


ZuHammen  Koblen  uud  Koks 


66  3oo 


111  100 


1011900 


943  200 


15,'.>s 
8,w 


9  275  800  104  260  000 


11,14 


Der  Durchschnittspreis  fttr  die  Tonne  hat  sich.  allerdings  nur  in 
gerinpem  Umfange,  winder  erhflht.  Darin  sind  die  auf  den  eigenen 
Betriebsstreckon  entstehenden  Frachtkosten  nicht  entbalten. 
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Die  Ausgaben  fur  Oberbaumaterialien  verteilen  sich  in  folgender 
Weise: 


Oberbaumaterialien. 


K  8  s  i  n  d  veranschlagt 


im  G»>wicht 
von 

Toinun 


im  Gesamt-  Durclischnitts- 

kosten-  preis 
betrag  von      fur  1  Tonne 


1.  Sihienen  

2.  Kleineisenzeug  

3.  Eiserne  Lang-  u.  Querschwellen 


l' 


235  550 
1)5  510 
131200 


Zusaminen  Oberbaumaterialien 
ausschliefilich  Weidien    .  . 
4.  Wefchen  neb»t  Zubehor   .   .  . 


462  26" 


27  559  000 
16  336  000 
14  301000 


I17,oo 
171.01 
109.W 


5S  196  000 


Zusammen  Oberbaumaterialien 


67  032000 


Die  Preise  fiir  Normalschienen  und  Xonnal.schwellen  betragen  ohne 
BerQcksichtigung  der  Frachten  und  der  Zusehltlge  fiir  langere  Schienen, 
Weiehenseliwellen  usw.  wie  im  Vorjahr  W2  Jl  und  105  Jt. 

Die  zur  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Erganzung  der  Betriebsmittel 
und  der  inaschinellen  Anlagen  vorgesehenen  207  541000  verteilen 
sich  auf: 


ii 


R  e  t  r  a  g 


im  einzelnen 

.11 


mi  ganzen 

,H 


Ldhue  der  Werkstattenarbeiter  .... 

BeschafTung  der  Weikstatt-smaterialien  . 

Sonstige  Ausgaben  

Beschaffnng  ganzer  Fahrzetige: 

Lokomotiven  

Personetiwagen  

Gepack-  und  Gutcrwagen  .... 


37  700000 
16  000000 
26  300000 


70  263  000 
43  833  000 
13446000 


ao  000  000 


Sum  me 


! 


207  541  000 


Fiir  n  e  u  e  B  e  t  r  i  e  b  s  m  i  1 1  e  1   sind  MO  000  000  .  it,         gegen  VMM 
10  000  000  ttt  mehr  -  vorgesehen. 
Es  sollen  neu  beschafft  warden: 
580  Lokomotiven, 
800  Personenwagen. 
8  200  Gepack-  und  Gtiterwagen 


Digitized  by  Google 


cm 


Der  Ktat  der  preufiisch-hetisischen  Eisenbahnverwaltung  fiir  1907. 


Die  Erneuerung  ist  in  dem  Umfange  angenommen,  daC  sehr  reich- 
lich  Ersatz  fiir  die  voraussiehtliche  Ausrangierung  beschafft  und  die 
Leistungsfahigkeit  des  Wagenparks  auf  gleicher  Hohe  erhalten  wird. 

Aus  den  sonstigcn  Ausgaben  sind  zunachst  die  zu  Steuern, 
Kommunalabgaben  und  offentlichen  listen  vorgesehenen  Mittel  von 
21  500  000  ^  hervorzuheben.  —  Diese  ttberschreiten  den  Etatsansatz 
fur  1906  urn  4  006  600  .tf.  Die  veranschlagten  Entschadigungen  auf 
Grund  der  Haftpfiichtgesetze  sind  mit  4  353  700  J6  angesetzt. 

Von  der  Wilhclmshaven-Oldenburger  Eisenbahn  (52,38  km),  die  sieh 
im  preuGischen  Eigentum  bctindet  und  von  Oldenburg  betrieben  wird, 
crhMlt  PreuGen  einen  gewissen  Anteil  von  der  Rohcinnahme.  Fur  das 
Kalenderjahr  1907  ist  dieser  Anteil  auf  1005  000  vcranschlagt  und 
im  Etat  vorgesehen.  Er  ilbersteigt  zwar  den  fill*  1906  veranschlagten 
Anteil  um  1  372  ,  im  ganzen  ergibt  sich  aber  infolge  Fortfalls  des  im 
Vorjabr  vom  Eteich  gelcisteten  einmaligen  Beitrages  eine  um  43  628 
niedrigere  Summe. 

Die  veranschlagten,  lediglich  PreuGen  zufallenden  Dividenden  von 
Privateisenbahnen,  bei  denen  der  Staat  mit  Aktien  beteiligt  ist.  beziehen 
sich  auf  folgende  Eisenbahnen: 

1.  Kreis  Odenburger  Eisenbahn  ....    14  794 

2.  Prignitzer  Eisenbahn   29  560  „ 

3.  Kreis  Altenaer  Schmalspureisenbahnen     7  (XX)  „ 

zusammen  .  .  .51  354  Ji, 
gegen  1906  mehr     5  779  „  . 

Mit  der  Obernahme  des  braunschweigischen  Eisenbahnunternehmens 
ging  auf  PreuGen  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  41/2%igen  Anleihe 
dieses  Unternehmens  nach  dem  Privileg  vom  16.  Juli  1874  sowie  die 
Verpfliehtung  zur  Zahlung  ciner  Jahresrente  an  die  herzoglich  braun- 
schweigische  Staatsregierung  von  jahrlich  2  625  000  <«  iiber. 

Diese  Verpflichtungen  crfordern  einen  Kostenaufwand  von  zusammen 
3  153  000, der  in  dem  Abschnitt:  Zinsen  und  Tilgungsbetrftge 
aufgeftthrt  ist.  Von  der  41/2%ig<?n  Anleihe  werden  am  Schlusse  des 
Etatsjahres  1907  noch  4  417  200  J*  zu  tilgen  sein.  Die  Rente  ist  bis  ein- 
schlieGlich  1932  zu  leisten. 

Samtliche  sonstigen  fiir  die  preuGischen  Staatsbahneii  aufgenommeneu 
Anleihen  werden,  soweit  sie  inzwischen  nicht  gcktindigt  oder  getilgt  sind, 
von  der  preuGischen  Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  verzinst  und 
getilgt;  die  Mittel  hierftir  sind  im  Etat  dieser  Verwaltung  vorgesehen. 
Die  gesamten  preuBischen  Staatsschulden,  die  von  dieser  Hauptverwal- 
tung verzinst  und  getilgt  werden,  —  also  einschlieGlich  der  Schulden  fur 
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allgemeine  Staatszweeke  -  betrugcn  am  1.  April  1907  =  7  704077414  k, 
davon  sind  0  420  700  000  VH>  Eisenbahnsehulden.  Dagegen  betr/igt  di»* 
Staatseisenbahnkapitalschuld  nach  der  nachstehenden  Tat  el  Spalte  9  (ohne 
Abschreibungen)  9  420  033  000  Ji.  Die  gesamten  preuCischen  Staats- 
schulden,  noch  mehr  aber  die  Eisenbahnsehulden,  bleiben  demnach  hinter 
letzterer  Sumrae  wesentlich  zuriick.  Die  gesamten  preuCischen  Staats 
schulden  erfordern  zur  Verzinsung  nur  204  281  023  M. 

FUr  die  Ministerialabteilungen  fUr  das  Eisenbahnwesen  sind  im 
ganzen  2  105  331  .«  veransehlagt.  Daruntcr  betlnden  sich  fllr  das  Ver 
waltungs-  und  Verkehrsmuseum  in  Berlin,  das  im  Etatsjahr  1900  eroffnet 
worden  ist,  115  000  Der  Fonds  ist  zu  Betriebs-  und  Verwaltungs- 
ausgaben  einschlieClich  der  Kosten  der  Herrichtung  von  Ausstellungs- 
gegenstanden  bestimrat. 

Die  zu  435  (XX)  .  tf>  veranschlagten  Dispositionsbesoldungen,  Warte 
gelder  und  Unterstutzungen  sind  um  65  000,  K  geringer  als  fiir  1900  an- 
gesetzt.    Der  Minderbedarf  wird  durch  Ableben  oder  Pensionierung  von 
zur  Disposition  gestellten  Beamten  erwaitet. 


Der  Anteil  Hessens  an  den  Ergebnissen  der  gemeinschaftliehen  Ver- 
waltung  des  preuCischen  und  hessischen  Eisenbahnbesitzes  ist  nach  dem 
Staatsvertrag  vom  23.  Juni  1890  fiir  das  Etatsjahr  1907  auf  15  781  000  d< 
veransehlagt,  gegen  1900  mehr  1  188  000  M. 


Baden  erhalt  fur  die  auf  badischem  Gebiet  belegenen  Streeken 
der  Main-Neekarbahn  (38,78  km)  einen  reinen  Anteil  von  (3  480  000  M 
-  2  302  0OO.U)  zz  l  118  000. It,  das  sind  8  000,*  mehr  als  fur  19O0. 

Der  prcuCische  CberschuC  aus  dem  Ordinarium  der  Eisenbahnver- 
waltung  von  718  002  723  ,U,  der  den  fllr  1900  um  54  835  950  iibersteigt, 
unterliegt  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  27.  Marz  1882  (Ges.-S. 
S.  214),  betretfend  die  Verwendung  der  Jahresitberschiisse  der  Verwaltung 
der  Eisenbahngelegenheiten.  Ein  Bild  ttber  die  Ausfllhrung  dieses  Ge- 
setzes seit  dem  Etatsjahr  1882  bietet  die  naehstehende  Obersicht  (S.  090 
bis  099).  In  dieser  sind  auch  die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  3.  Mai 
1903  (Ges.-S.  S.  155),  betreffend  die  Bildung  cities  Ausgleichfonds  fiir  die 
Eisenbahnverwaltung,  berttcksichtigt.  Dem  neugebildeten  Ausgleichfonds 
sind  bis  jetzt  140  350  000  zugeflossen.  Nach  Abgabe  von  74  388  000. «• 
an  den  sogenannton  30  Millionenfonds  (zu  weiteren  Verbesserungen  des 
Eisenbahnnetzes  ,  verbleibt  ein  vollstiindig  treier  Fonds  zur  Ausgleichung 
etwaiger  Etatsdetizite  von  65  968  000  <M. 
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Gesamt- 
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Rechnungs- 
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jl 

UberschuC  «»r 
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der 
Eisenbahn- 

zur  Aub- 
gleichung 
eines  Fehl- 
betraijes  im 

O*          A.  V. 

Staat8haus- 

halt,  der 
andernfalU 
durch  An- 
leinen  nnue 
gedeckt 
werden 
mUssen.  bis 

?iit*   Hi  In** 
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• 

d  e  r  Eisenbahnverwaltung 

i 

kapital- 
schuld 

i 

;i 
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2200  000  c* 

cW 

M 

i  Hi 
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295  059000 

138111  000 
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1  QUO 
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1603  215000 

989149  000 

614  066  000 

121  523  000 

1905 

1  732653  000 

1071622000 

661031000 

108  785  000 

ittiammen 

24  924  248000 

15  417078  000 

9  507  170000 

3  917  807  000 

16  400000 

Etat  1908 

1  736  387  000 

1  072620000 

663  767  000 

98  602000 

,  1907 

i 

1  941  571  000 

l 
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718602000 

• 
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(Spalte  4) 
net 


zu  sail  i  men 


Denmacb 
ist  t>iii 
Rein- 
iiberschuli 
verblieben 
von 


,  H- 


9 

Die  Staats- 
ei*cubahu- 
kapitalschuld 
betrftgt  am 
Si-hlusse  dcs 
Rcchnungs- 
jahres  nhne 
'  Kucksicht 

auf  die 
inzwischen 

stati- 
gcfundcnen 

Ab- 
sebreibungen 

((•rundsumme) 
.if 


10 

Von  der 
tirundsumme 
der  Staats- 
eisenbahn- 
kapitaWhuld 
(Spalte  9) 
bereclmen  sich 
3/4  Prozeut,  bin 
zu  deren  Holie 
die  Tiljrunjf  der 
Schuld  naeh  §4 
Absatz  I  des 
Gesetzt's  votu 
27.  Marz  1882 
aug  dein  Hoin- 
iiberacluiRse 
(Spalte  s) 
statthiub'ii  soil, 
auf 

tit 


11 


Der  Rein- 
iiberschuC 
(Spalte  8) 
bet  rftg  t 
deinnach  iiber 
den  Tilgungs- 
betrag  von 
3/ 1  Prozeut 
(Spalte  10) 
hinaus  mehr 


Etats 

j  a  U  i 


Do  757  000 
112049000 
140  544  000 

158662000 
157  619000 

164  377  000 
163  764  000 

165  463000 
195905  000 
214846000 
217  891  000 
215813  000 
210623  000 
208  363  000 
196  563  000 
186  547  000 
169  388  000 
162  379000 
152  804000 
146  841000 
139  389000 
133  822000 
121  523  000 
108  786  000 


42  354  000 
35  800  000 
45  543  000 
35  176  000 
67  613  000 
108  992000 
133  089  000 
156021000 
115  536  000 
99  102  0(X) 
118  773  000 
162  793  000 
171479  000 
258  933  000 
306  459000 
329917  000 
35 1  227  (KM) 
384  233  000 
806  268  000 
356  688  (MX) 
387  444  000 
465  734  000 
492543000 
552246  000 


2  613  664  000 

3  107  785  000 

3  774  371000 

4  034  125  000 
4  165  745  000 
4  452  788000 

4  494  669  000 
4911995  000 

5  948  478  000 

6  356  365  000 
6  537  056  000 
6  669  024  000 
6  685  817  000 
6  768  577  000 

6  858  895  000 

7  034  303  000 
7  266017  000 
7  400213  000 
7  551  588  000 

7  803  947  000 
7996011000 
8268  847000 

8  492  112  000 
8  6*>7  620  000 


19  602000 
23  308  000 
28  308000 

30  256  000 

31  243  000 
33  396000 
33710000 
36  840000 
44  614  000 
47  673  000 
49028  000 
50018000 
50144  000 

50  764  000 

51  442000 
62  757  000 

54  495  000 

55  502000 

56  637  000 
59  017  000 
59  970  000 

62  016  000 

63  691000 

64  932000 


22  752000 
12  492000 
17  235  000 
4*20000 
36  370000 
75  596000 
99379000 
119181000 
70  922  OCX) 
51  429000 
69  745  000 
112  775  000 
121335  000 
208  169000 
255  017  000 
277  160000 

296  732  000 
328  731000 
339631000 

297  671  00 » 
327  474  000 
403718000 
428852  000 
4S7  314  000 


1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1691 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 


3  933  207  000 

98  602  000 
Itt  294  000 


5  673  963  000 

565  165  fXK) 

626  308  000 


1  109  363000       4  404  600  000  zusammen 


8  973  822000 

9  426033  000 


67  304  000 
70  695  000 


497  861  000 
556  613  000 


Etat  1906 
„  1907 
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12 


13 


14 


15 


Der  ReiniiberschuG  (Spalte  8)  ist  von  der  Staatseisen- 

und  hat  Yerwendung 


E  t  a  t  s  j  a  h  r 


nach  §  4  Abgatz  3 
No.  1  des  Gesetzea 
vom  27.  Mfirz  1882 
zur  planraKfliijen 
Tilgung  der  vom 
Staate  fiir  Eisen- 
bahnzwecko  vor 
dem  Jahre  1879 
aufgenommenen 
oder  vor  iind  nach 
diesem  Zeitpunkte 
selbst- 
schuldnerisch 
tibernommcnen 
Schulden 


nach  §  4  Absatz  3  No.  2  des  Gesetzes  vom 
27.  Marz  1882 


zur  Deckung 
anderweiter 
etatsmJtCiger 
Staats- 
ausgaben 


zur  Bildung 
od.  Erganzung 
eines  aufler- 
etatamaBigen 
Disposition.s- 

fonds  fur 
Zwecke  der 
Eisenbahn- 
verwaltung 


zur  auCer- 
ordentlichi'ti 
Tilgung 


Staatsschulden 
und  zur 
Verrechnung 
auf  bewilligte 
Anleihen 


1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1*95 
lf>96 
1897 
1898 
1*99 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
19(15 


4  005  000 
4040  000 
3  649  000 

3  631000 

4  451  000 
4  139  000 

4  223  000 
3  498  000 

3  024  000 

5  584  000 

4  348  000 

5  420  000 
5  578  000 
5  678  (XX) 
3  043  000 
2  760  000 
2  868  000 

2  975  000 

3  075  000 
3  134  000 
3  069  000 
3  094  000 
2816000 
2  335  000 


22  762  000 
12  492000 
27  628  001  > 

23  7061000 
30  244  000 
20  170000 
52081000 
44  446000 
86  360000 
75666  000 
95  809  000 

137  999  000 
145  743  000 
172080000 
185  358  000 
204  270  000 
239  163  000 
268  076  000 
295  820  000 
320  638  000 
340855  000 
370299  000 
429  729  000 
473  383  000 


20000000 
19999000 
49  968  000 
49  898000 
39  991  OttO 
29  997  000 

15609000 


15  597  000 
19268000 
14  266  000 
7  839  000 
32  918  000 
84683  000 
76  785  000 
108077  000 
26  152  000 

17  852000 

18  616000 

19  374  000 
20158000 
61  175  000 
98  059  000 
72913  000 
59  298  000 
83  191  000 
67  376  000 

26  916  000 

27  911  000 

28  773  000 

29  375  000 

30  343  000 


zugnmtnen 

Etat  1906  . 
„    1907  . 


90  463  000 

2  414  000 
2  432  000 


4  080  767  000 

531  -296  000 
591  089  (XX) 


215  462  (XX) 


I 


1  046  915  000 

31  455  010 

32  787  000 
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16 


17 


18 


bahnkapitalschuld  vollig  abgeschricben 
gcfunden 


vom  3.  Mai  1908  (G.-S. 
S.  155)  betreffend  die  Bildung  eineB  Aus- 
glpichsfonds  fiir  die  Eisenbahnverwaltung 


zur  Bildung 

oder 
Erganzung 

dea 
Ausgleiehs- 
fonds  (%  8) 

M 


Davon  fiir 


den 
80  Millionen- 

fonds 
(§  8a  Ziflf.  1) 


weitere 
Zwecke 
(§  3  a  Ziff.  2 
und  3) 

M 


19  

Ala 

!  Stuatseisenbahn 
I  kapital8chuld 
verbleiben  am 
Schlnase  dee 
j  RechnungHjahres 
nach  den  bis  zu 
diesem  Zeitpunkt 

erfolgten 
Abschreibungen 

(letztere 
einschlieSlich  der 
abgeschriebenen 
Krlose  fiir  ver- 
kaufte  Grund- 
Btiicke  vi8w.) 

M 


Etatsjahr 


63  566  000 
80623000 
46  165  000 


14  389  000 
30000000 
29  999000 


49179000 
623000 
16  166  000 


2694  846000 

1882 

3  042  749000 

1883 

3  657  916  000 

1884 

3  875  054000 

1885 

3  952618  000 

1886 

4  163  756  000 

1887 

4  067074000 

1888 

4  314  967  000 

1889 

5  192482000 

1890 

5  501  288  000 

1891 

5  554  095  000 

1892 

5  559  663  000 

1893 

5  376994  000 

1894 

5  229  997  000 

1895 

5017208000 

1896 

4a34  250000 

1897 

4666  263000 

1898 

4411  323  000 

1899 

4162604  000 

1900 

4117  946  000 

1901 

3  853  863  000 

1902 

3  656  495000 

1903 

3  882  970000 

1904 

2987  016000 

1906 

140  356  000 


74  388  000 


66  968  000 


zusammen 

Etat  1906 
,  1907 


ArchiT  fOr 


.  1907. 
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Deutschlands  Getreideernte  im  Jahre  1 905  und  die  Eisenbahnen.1) 

Von 

C.  Thimer. 

■ 

In  nachstehender  Arbeit  sind  die  Angaben  iiber  die  Getreideernte 
des  Jahres  1905  dem  ersten  Vierteljahrsheft  190G  zur  Statistik  des  Dent- 
sehen  Reiches  entnomnien. 

Die  Verkehrshewegung  ist  wie  in  den  Vorjaliren  fiir  die  BefOrderung 
von  Getreide  und  Mehl  auf  den  Eisenbahnen  nach  der  Statistik  der  Eisen- 
bahnguterlwwegung,  die  BefOrderung  auf  den  Binnengew&ssern  nach  der 
Reiehsstatistik  ilber  den  Binnenschiffahrtsverkehr  und  endlich  die  Be- 
fOrderung zur  See  nach  den  Handelskammerberichten,  soweit  diese  darttber 
AufschluU  bieten  (die  Ein-  und  Ausfuhr  auf  der  Ems  nach  der  Reiehs- 
statistik iiber  den  Binnenschiftahrtsverkehr),  dargestellt  worden. 

In  der  folgenden  ttbersicht  sind  zunachst  die  Gesamternteertr&ge 
der  Jahre  1903  bis  1905  den  Ziff'ern  des  Gesamteisenbahnverkehrs  der 
Jahre  1903  bis  1905  gegenubergestellt. 


■ 

Weizeti 
t 

Roggen 
t 

Gerste 
t 

Hafer 
t 

Mehl 

U9W. 
t 

Zusammen 
t 

Erute  fiir 

dun  Erntejahr  1903 

4003  046 

9  904  493 

3  323  639 

7  873  385 

25  104  663 

Gesamtei&en- 

bahnverkehr  1903 

2  762  828 

I  841  838 

2  107  988 

I  353  739 

6  114  598 

13  180991 

Ernte  fur 

das  Erntejahr  1904 

4  2f>H  656 

10U60  762 

2  948  184 

6  936  003 

24  203  604 

Gesamteisen- 

bahnverkehr  1904 

2  707  408 

1955  217 

2  177  162 

1  463  627 

5  188  328 

13  491  742 

Ernte  fiir 

dag  Erntejahr  1906 

4  186  945 

9  606  827 

2  921953    6  546502 

23  262  227 

GeHaniteisen- 

bahnverkehr  1905 

2  687  302 

1  924  982 

2  121  328     1685  808 

5  215  297 

13634717 

l)  Vgl.  zuletzt  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1906  S.  547  ff. 

*)  Siehe  Bemerkung  Jahrgang  1906  S.  997.  Zur  Vorgleichung  mit  den  Vor- 
jaliren sind  hier  der  Binnenverkehr  der  Wilhelm-Luxemburg-Bahn  und  Teile  des 
Veraandes  der  genannten  Bahn  nach  Belgien,  Frankreich  und  Holland  mitenthalten. 
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Deutschlands  Getreideernte  im  Jahre  1905  und  die  Eiseubahnen.  "01 
Der  Gesamteisenbahnverkelir  betray  also  in  Prozenten  dor  Ernte: 


• 

Weizen 

Roggen 

Gerste 

Hafer 

Mehl 
us  w. 

Zusanimon 

in  1903  .... 

69 

19 

63 

1  74 

17 

53 

n   1 904               -  • 

64 

19 

21 

(2I)») 

56 

„  1905  .... 

64 

20 

73 

26 

(22)  n 

58 

durchschnittlich 

66  19 

r 

70 

21 

_ 

(21)  t) 

56 

Der 

Eisenbahnverkehr 
war 


Verkehr 
innerhalb  der 

einzelnen 
Ver- 
kehrsbezirke 


Versand 


Empfang 


der 

Verkehrsbezirke 


+  Mehr- 
—  Minder- 


_ 


bei  Weizen  und  Spelz   .  1903 

gegen  1904 

,  1905 

„    Roggen   1903 

Kegels  1904 

„  1905 

-    Gerste   1903 

gegen  1904 

.  1905 


■  Hafer 


.    .    .  1903 
gegen  1904 
„  1905 


.    Mehl,  Muhlenfabrikuten  u. 
Kleie  1903 


gegen  1904 
n  1905 


M  der  Gesamternte. 


1  389  152 

1 

1  265  892 

1  201  085 

j  —  64  807 

1  306  673 

1  301  859 

1  207  789 

—  94  070 

1  310859 

1  275  587 

1  166  067 

—  109  520 

979  091 

826  397 

840  098 

+   14  701 

998  821 

947  665 

906  997 

-  40  668 

1040  437 

835  522 

825  108 

—   10  414 

974  123 

858  052 

1  120200 

-f-262  148 

985  117 

999  592 

i 

1  177  110 

+  177  518 

916078 

911  641 

1  192  144 

+  280  502 

571  981 

673  127 

718  998 

+  45  871 

611754 

734  088 

763  534 

+  29  446 

629  273 

835  023 

976  541 

+  141518 

2  021  974 

2  524  865 

3  055  709 

+  530844 

2  028  668 

2  631  828 

3  115  522 

+  483  694 

2047  387 

2635  391 

3  125  109 

+  489  718 

(Fortsetzung  des  Textes  auf  S.  714.) 
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No. 


Bezeichnung 


(1  e  r 

Verkehrsbezirke 


1 


Ernte 
in 

1905 


Weizen  and 


GiiterbewegungsstatiBtik  vom 


Verkehr 
innerbalb  dcr 

einzelnen 
Ver- 
kehrsbezirke 


Versand 


Empfang 


6 


1 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 

20 
21 


24 

23 
25 


27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 

361) 


Provinzen  Ost-  u.  WestpreuCen 

Ost-  und  westpreuBische  Hafen 

Provinz  Pommcrn  

Pommersche  Hai'en  

Groflh.  Mecklenburg  usw.     .  . 

Hafen  Roetock,  Lubeck,  Kiel  . 

Prov.  Schleswig-Holstein  usw. . 

Elbhafen  

Weserhafen  

Emshafen  

Haunovc*r,Braunschweig,  Olden- 
burg und  Lippe-Schaumburg 

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin   

Provinz  Brandenburg  .... 

Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thu- 
ringen  

Konigreich  Sachsen  

Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 
hessen  usw  

Ruhrrevier  (Westfalen)    .   .  . 

Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 

Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 

Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 
usw  

Rheinprovinz  links  des  Rheins 
und  Birkenfcld  

Snarrevier  usw  

Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  . 

Lothringen  

Elsafl  

Bayerische  Plalz  

GroCh.  Hessen  

Grofih.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Konigreieh  Wurttcmberg  und 
Hohenzollern  

Konigreich  Bayern  


}  282  244  { 

}  126219  { 

}  122696 

!  144  684 

279170 

143  686 
112  399 

j  271488 

j   118  925 
21 1  649 

370  130 
139  220 

178  976 
J   174  609 


212  163 


120  638 
95  448 
25  236 
19  753 

}  165  256  j 

294  799 
577  608 


Uberhaupt       4  186  946 


84  470 

67  407 

8  478 

255 

3  726 

80  470 

29904 

17  826 

14  170 

33 

4  688 

12  349 

29  769 

34  183 

2  916 

687 

1  732 

34  321 

32  796 

13  827 

2318 

49 

2241 

3  993 

134 

2024 

158 

106 

222 

1  003 

95  841 

13  252 

36  721 

61  796 

18  141 

8  790 

18^10 

ft  V  alV 

5  150 

16  4S1 

86 

1  511 

31  770 

65  385 

40  937 

16  639 

582 

844 

21  415 

49  527 

26058 

19  806 

86  805 

47  008 

7064 

86081 

52  362 

22  872 

139  974 

6  125 

68  057 

74  307 

30  334 

18  222 

2  855 

4  693 

66  636 

23  873 

14296 

42  785 

15  066 

12  488 

38  023 

2133 

7  525 

9911 

78  965 

26  531 

44  309 

452 

130 

9  241 

79 

136714 

3  697 

21  997 

16  287 

12  756 

38  712 

46  465 

28  084 

5  121 

876 

114  791 

64  876 

17  130 

14  135 

40313 

43  143 

177  801 

1  679 

507  737 

1  614 

26  729 

3084 

118960 

136  762 

46  891 

62  959 

1310859 

1  276  587 

1  166007 

')  Zur  Vergleichung  mit  den  Vorjahren  sind  die  Angaben  fur  die  Verkehrs- 
bezirke  36  und  37  in  einer  Summe  gemacht. 
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Spels  (Tonnen) 

05 

Jahre  1906 

Seeachiffahrts- 

Binnenachiffahrts- 

Uberhaupt 

1 

,  verkehr  in  1905 

;  verkehr  in  1906 

Demnach 

t 

— 

zur 
Ver- 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

! 

> 

Versand 

Empfang 

Versand 

Empfang 

Versand 

Empfang 

Versand 

(7-t-9-MH 

Empfang 

wendung 

u 

XI 

£ 

7 

o 

o 

y 

10 

1 1 

14 

!  ■ 

17  815 

66097 

• 

> 

6509 

• 

41773 

240  471 

r 

i  1 

1  2 

i  ■ 

4  OUo 

17  4yd 

(J  4/Vl 

o  49(  7 

I 

1  • 

CM  DM 

• 

104  241 

1 

r  o 
I  4 

• 

1  322 

3  282 

375 

1586 

121  111 

f  5 

9757 

■ 

539  307 

j  179  468 

• 

i 

360  092        494  716 

\  8 

• 

21  384 

• 

- 

87  099 

12  799 

• 

i  ' 

95684 

1 

374  854 

9 
10 

9  361 

11  281 

• 

• 

1228 
202 

10  574 

• 

11079 

133  112 
123  476 

11 
12 
13 

• 

5  961 

• 

i 

302 

• 

6  263        277  761 

(U 
U5 

13  821 

46913 

• 

60  734 

179  659 

ri6 

\17 
18 

39  944 

■ 

■ 

44  897 

• 

4963 

216  602  | 

39  490 

« 

64932 

• 
• 

• 

54  149 

29  490 

• 

100  081 

340640 
246  301 

19 
20 

12112 

\ 

/  * 

• 

89  333 

• 

54  234 
52859 

• 

42122 
142  192 

221098 
316  801 

21 

122 

124 

,23 

| 

78207 

• 

1 

• 

321  f<89 

243  682 

455  845 

1  ''•"> 
1-2,; 

3  531 
1*381 

2995 

i 

• 

113915 

• 

• 

• 
■ 
• 

• 

■ 
• 
• 

• 
• 

• 

• 

33  006 
181  383 

• 

99  686 

* 

• 

* 
• 
• 

i 

29  475 
163  002 
113  915 

96691 

150113 
258  460 
139  161 
116444 

'28 
29 
30 
31 
32 

J  371  465 

• 

• 

1015516 

» 

644  051 

809306 

133 
134 

i 

• 

115  876 
16068 

• 
■ 

• 
■ 

• 
• 

11891 
75  905 

• 
• 

127  767 
91  973 

422566 
669  581 

36 

36 

575  233 

465  713 

86872 

626406 

202182 

1999614 

106  400 

2  332  746 

6  414  291 

465  713 

86872 

202  182 

105  400 

109520 

539  534 

1  797  332 

2  227  346 
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No. 


Bezeichnung 


de  r 

Verkehrsbezirke 


Roggen 

Giiterbewegungsstatistik  vom 


Ernte 
iu 

1906 


Verkehr 
inner h  alb  der 

einzelnon 
Ver-  i 
kehrsbezirke 


Versaud  Empfang 


6 


6 


1 

-> 

3 

4 

5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 

20 
21 


24 

23 
25 

26 

27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 

36') 


Provinzen  Ost-  u.  Westpreufieu 

Ost-  und  westpreufiische  Hafen 

Provinz  Pomnacrn  

Pommersche  H&fen  

Grofih.  Mecklenburg  usw.    .  . 

Hafen  Rostock,  Lubeck,  Kiel  . 

Prov.  Schleswig-Hol  stein  usw.  . 

ElbbJLfen  

Weserhafen  

Emsh&fen  

Hannover.  Braunschweig,  Olden- 
burg und  Lippe-Schaumburg 

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppeln  ...... 

Stadt  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 

Reg.-Bez. Magdeburg  und  Anhalt 

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thii- 
ringen  

Konigreich  Sacbsen  

Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 
hessen  usw  

Ruhrrevier  (Westfalen) .... 

Provinz  Westfalen,  Waldeck 

Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 

Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 
usw  

Rheinprovinz  links  des  Rhein« 
tuid  Birkenfeld  

Saarrevier  usw  

Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  . 

Lothringen  

Elsafi   

Bayerisclie  Pfalz  

Grofih.  Hessen  

Grofih.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Konigreich  Wurttemberg  uud 
Hdhenzollern  

Konigreich  Bayern  ..... 


\ 

\i 
1 1 
I 


1  138274 
646  350 
321  601 
266095 

870009 

944  686 
297  460 

607  017 

869  369 
297  534 

471  662 
416  451 

283  580 
448  378 


477  485 


35  205 
45  024 
114511 
96135 

]     77  170  { 

62209 
820622 


Uberhaupt   ,i  9  606  827 


82989 
797 
53  221 
1  546 
22  146 
534 
10  960 
95 
1662 
991 

62663 
198293 
25  616 

212 
58  412 

482 
99307 
37  200 

53  472 
132  400 

17  041 
4  345 
21050 
10  465 

3  970 

35  098 
1089 
7  330 

4  123 

5  682 
7  299 

14  700 
10575 
431 

1568 
52  773 


159601 

1  110 
54  069 

2732 
29029 
2741 
9  224 

2  899 
28  060 

3454 

9  389 
130288 
7  150 
795 
44  284 
1685 
83  073 
23  748 


1040  437 


8891 

4  332 

5  161 
10683 
10857 

8306 

27  531 
1  367 
63  490 

5  5*24 
3  436 
7  161 

6  656 
2132 
2384 

938 
33  363 


835  522 


12  345 
178  863 
17  079 
61945 

4  436 
23  912 

5  396 

5  697 
761 
691 

52480 
7  899 
33  746 

32  894 
43112 
36054 
15719 

7  475 

30  372 
87  366 

15  598 
26  514 
19  187 

33  217 

6  956 

26534 
3  967 
2  426 
732 

2  751 

3  647 

4  196 
8104 
4404 

3  219 
5413 


HIS 
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705 


(Toonen) 


1906 


Mehr- 


Seeschiflahrts- 
verkehr  in  1906 


Mehr- 


8 


Venand 


Empfang 


10 


Binnenschiffahrts- 
verkehr  in  1906 

Mehr- 


•  II 


1 


Uberhaupt 


Versaud 


11 


Empfang 


12 


Mehr- 


Veraand 

13 


Empfang 

(8  +  IO+tJ) 


14 


Demnach  I  » 


zur 


Ver- 
wendung 


15 


30497 
22223 


3  422 
103O 


122  389 


32  986 
16  273 

9  267 


140  523  1559 

49539  83078 

401  8  237 

131235  90086 


13079 

26  596 
30927 


78475 

11  266 

29  867 


106  800 


8  185J 

160017 
172 


21  173 


111  585 


110  394 


11 


111690 


282  406 


264  940 
83  108 

12  490 

9  560 
12038 


9  267 


38  452 


5  192 
686 
3514 
~  458 


J7  950 


2281 


261  499 


26  424 
9  754 

231955  i 
66835  '» 

90  965 

'i 

20  826 
41  906 


047 


274 


1674 

10940 
27  415 


2276 


56 


5  466 
3  514 


! 


30  226 


QOlf 

8  482 
35  407 

2  336 


1  026  689 
535  956 
310  343 
306  214 

981  699 

I  • 

I  ' 

662280 
323  884 

616  771 

1  101  324 
364  369 

462  395 
507  416 

304  406 
490  283 


700  532 


29  739 
45  913 
110997 
104  617 

112  577 

64  646 

790  3% 


•25 


36 


263  617  263  203 
253203 


10414 


190062  238436 
190062 


375  061     683  619       564  116 
375  061 


910  634 
564  116 


9  963  345 


48  374 


308  558 


346  518 


Digitized  by  Google 


706 


Deutschlands  Getreideernte  im  Jahre  1905  und  die  Eisenbahnen. 


No. 


Bozcichuuug 


der 

Verkehrsbezirke 


6  e  r  s  t  e 


Giiterbewegungsstatitttik  vom 


Ernte 
in 
190') 


a 


Verkehr 
innerhalb  der 


Ver- 
kehrsbezirke 


5 


Empfang 


6 


1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreufien 

2  Ost-  und  westpreuflischc  Hafen 

3  Provinz  Pommern  

4  Potnmersche  Hafeu  

5  Grofih.  Mecklenburg  nsw.  . 

6  Hafen  Rostock,  Liibeck,  Kiel  . 

7  Prov.  Schleswig-Hol.stein  usw.  . 

8  Elbhafen  

9  Weserhafen  

10  Emshafen  

11  I  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumburg 

12  Provinz  Posen  

13  Reg.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau  

16  Keg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

16  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg  .... 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anbal  t 

19  Reg.-ttez.  Merseburg  und  Thu- 

ringen  

20  Konigreich  Sachsen  

21  Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 

hessen  usw  

22  Ruhrrevier  (Westfalen)  .... 

24  I  Provinz  Westfalen,  WaJdeck 

23  Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 

25  Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

usw  

96  I  Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

27  Saarrevier  usw  

28  Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  . 

29  Lothringen  

30  ,  Elsafi  

31  Baverische  Pfalz  

32  Grofih.  Hessen  

33  Grofih.  Baden  

34  Mannheim  und  Ludwigshaft-n  . 

35  Konigreich  Wiirttemberg  und 

Honenzollem  

36 l)    Konigreich  Bayern  


Cberhaupt 


315973  | 
111087 


! 


52  699  | 
118  440  { 


I 


47  501 

209  731 
106  005 

J    1&3  766  { 

}   142  959  | 

152  880 

319913 
49  837 

71  383 
}    24  665  { 


55  840 


7818 
84  08a 
M69I 
78  500 

J    88  039  | 

150085 
490  058 


2  921  953 


28  902 

88526 

19  491 

964 

11748 

64  241 

9  148 

9902 

10  136 

38 

8  307 

7  525 

5  571 

5385 

8397 

510 

15  430 

5  742 

27  110 

3  993 

32  412 

39776 

1462 

6  715 

162075 

.  370 

530 

6323 

508 

33  405 

4  238 

223  074 

33  799 

43  473 

8  128 

13  583 

4  427 

41  632 

978 

3214 

27  372 

31  439 

30  764 

23  763 

921 

11  428 

19  152 

28  237 

24  108 

17  729 

89  649 

114  563 

6  790 

86  493 

26  611 

101  707 

40  755 

6117 

78  047 

16043 

6929 

26  730 

1  865 

1227 

53  252 

70038 

14  172 

36  903 

6  163 

8  168 

33  318 

2000 

7  483             7  219 

46  487 

17  347 

27  543 

43 

50 

2290 

1518 

102259 

441 

1  042 

698 

I  181 

18627 

16516 

3  156 

12  356 

9450 

16  319 

268-5 

32092 

13  154 

34  127 

11706 

29  795 

2  348 

48131 

10055 

23  829 

5  334 

47  739 

213  172 

59  682 

186  370 

916  078 

911641 

1  192  143 

»)  Siehe  Bemerkung  auf  S.  702. 
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— 





(T  o  n  n  e  n ) 


Jahre  1905 


Mehr- 


Versand  Empfang 


Seeachififahrts- 
verkehr  in  1906 


Mehr- 


Binnenachiffahrts- 
fn  1906 


Mehr- 


Wrsaad  E  in  p  fang 


10 


Versand 


11 


Uberhaupt 


Empfang 


Mehr- 


Veinand  Empfang 


(7+9+11) 


13 


<*  +  lU+U) 


14 


Demnach 

zur 

Wr- 
wetidung 


15 


-a 


e 

I 

i 
> 

I 
t 


33  468 


646 
6  676 
9896 


35  346 


61316 


I: 

107  763 


17  167 
1 


76  096 
71  930 


19  801 

}  74756 


64  496 

483 

13  360 

6869 

18  938 
19986 

42405 
125  688 


14  189 
51  267 
461  780 

89  361 


3  239 
20949 

■ 

133  863 

64  358 

18202 
14012 

30331 


914 


112  251 

Ii9  762 

143  667 

10042 
79  268 

236  559 

1  129 

10628 

■ 

2  779 
77  633 


I  688 
72998 


7  856 


7  308 


53  647 
13  174 

38  001 


318022 
86319 

23  193 

113596 


75096 
215  597 

29843 
154024 


172063 

1612 

6  869 

57  647 

44  093 
198  686 


328  829 
108  779 
98194 


138  820 


1 

2 
3 
4 

6 
I  7 
I  8 
9 
10 


156  184 
129  198 


11 
12 
13 

170  692  {JJ 

256  555  {J6. 

114  879  18 

li 

395  009  19 
266  434  20 

101 226  21 
(22 


178689 


124 

23 


1 25 

227  903 

1 26 

27 
'28 
9  430  29 
60095  30 
67560  31 
62  34t  32 

146  686  jgj 

194  178  35 
688  744  36 


277007     567  509  j  22363 
277  007 


280  502 


616  587 
22  363 

594  224 


285  582  808  690 
  286582 

523  108 


162177       1  550  011    I  4  319  787 


152177 


1  397  834 
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No. 


Bezeichnuug 


der 

Verkehrsbezirke 


Hafer 


Ernte 
in 

1905 

3 


Gutcrbewejrungsstatistik  vom 


Verkehr 
innerbalb  der 
einzelnen 
Ver- 


Versand 


Em  p  tang 


1  Frovinzen  Ost-  u.  Westpreufien 

2  Ost-  und  westpreufiische  Hftfen 

3  Provbiz  Pommern  

4  Pommersche  Hftfen  

5  Grofih.  Mecklenburg  usw. .   .  . 

6  Hftfen  Rostock,  Liibeck,  Kiel  . 

7  Prov.  Schleswig-Holstein  usw.  . 

8  j  Elbhftfen  

9  Weserhftfen  

10  Emshftfcn  

1 1  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumburg 

12  Provinz  Posen  

13  Reg.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau  

15  Reg.-Bcz.  Breslau  und  Liegnicz 

16  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg  .... 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

19  Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thu- 

ringen  

20  Konigreich  Sachs  en  

21  ,   Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 

hessen  usw  

22  Ruhrrevier  (Westfalen) .... 
24      Provinz  Westfalen,  Waldeek  . 

Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 
Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 
usw  

26  Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

27  Saarrevier  usw.  ...... 

28  Duisburg,  Hochf'eld,  Ruhrort  . 

29  Lothringen  

30  Elsafi  

31  Bayerische  Pfalz  

32  ,   Grofih.  Hesscn  

33  Grofih.  Baden  

34  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

35  Konigreich  Wurttemberg  und 
Hohenzollern  

Konigreich  Bayern  


}  806303  J 
439  396  j 

! 

790  J 


230  065 


391 


490327 

I 

242190 
228176 

j  406  422  | 

J  366  967  j 
165  896 

353  912 
304144 


274  245 

297  7 


458  731 


121  752 
36  759 
55  884 
40  974 


92  244 

194  942 
542  658 


Uberhaupt      6  546  502 


72682 

2579 

70 

227825 

16292 

38  180 

2163 

206 

5  469 

20307 

13542 

24  494 

2067 

•Hit  1 

9987 

11  713 

Id  +01 

1 1  080 

7  754 

•  wU 

4  816            19  45G 

1  6ti.i 

27  2bT» 

1  130 

4oz 

702 

1840 

4/  y#  i 

8830 

5ti  826 

1  &  TOR 

16933 

4  356 

17  732 

16422 

17  768 

819 

6G1 

26043 

1 4  yvo 

21  194 

12225 

6099 

15460 

48  321 

14  333 

18  325 

31383 

3f*2*K) 

78028 

3  762 

26329 

6900 

58  229 

75007 

6207 

27  197 

33  429 

16431 

17  089 

3  793 

1760 

89  646 

31842 

11  no 

28  054 

14  637 

17  222 

63  971 

4  625 

11272 

14  405 

26962 

16846 

32  723 

760 

238 

18  743 

2  351 

176963 

708 

9072 

7  469 

21  629 

17531 

14060 

12053 

2230 

1  362 

13  055 

7  437 

12  127 

13  341 

24815 

26  766 

20923 

668 

85  332 

1070 

24  583 

16906 

21080 

90458 

30  551 

25117 

629273 

835023 

976641 
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(Tonnen) 


— 


- 

■a 


X 


Mebr- 


Empfang 


8 


SeeHchiffahrts-  Binnenschlffahrts- 
verkehr  in  1906      verkehr  in  1906 


Cberhaupt 


Mehr- 


Versand  Empfang 


9 


10 


Mehr- 


Verwand  Empfang 
11 


Mehr- 


r 


Versand 

13  


Empfang 

(8+»o+ia) 


14 


Deinnach 

zur 

Ver- 
wcndung 

15 


156  769 


21  179 
24  701 


12  577 


74  266 


11314 
22979 

1  346 
16413 

45919 


51  329 
20  990 


211  626 


810 


67  937 
5  770 
249  533 


90  423 
3286 
196  831 


49  193  36554 


54  047 

43  666 
22217 


64  016 
:tf>618 


4  228 
4  393 

21975 


it;  Hir> 
3  047 

5  662 


142986 
166  841 

13  802 


188  905 
81  675 

51  329 
34  792 


751  256 
395  733 
213  848 
465  806 


! 


525945  E 


225  385 

226  129 

400860 

655  872 
247  471 

406  241 

338  936 


• 

658 

!  • 

• 

29  324 

• 

29982 

304  227 

!  • 

104  830 

! 

• 

42  161 

• 

146  991 

444  714 

91  991 

• 

!            •  1 
• 

• 

284  965 

1  . 

■ 

192964 

651695 

2007 

• 
• 

14  150 

. 

11693 
1214 

• 

i 

•            •  ■ 

251 
36  173 

26'  520 

• 
• 
• 
• 

14  401 
34  166 
11  693 
27  784 

136  153 
70  926 

67  577 

68  708 

j  90  106 

• 

175  712 

■ 

86  607 

177  851 

5  434 

UN 

•  • 

• 

3  872 
14670 

*  • 
* 

8  046 

9236 

202  988 
551  894 

322260 

463  778 

322260 

211626  372433 
21 1  626 

357  690 

927  077 
357  690 

146  343 

1  017066 
145  343 

7  418  214 

141  518 

|  160807 

|                 569  387 

871  712 

1 

•2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
!t 
10 

11 
12 
13 
M4 
U5 
/16 
\l7 
18 

! 

19 
20 

21 
722 
\24 

23 

25 

28 
29 
30 
31 
32 
733 
134 

is 
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Deutschlamia  Getreideerote  in\  Jahro  1906  und  die  Ei 


No.  Bezeichnung 

Mehl,  Miihlev- 

Guterbewegungsatatistik 

—  _   ... 

der 

Verkehrsbezirke 

Verkehr 
innerhalb  der 
einzelnen 
Verkeh  rs  bezi  rke 

Versand 

Empfang 

1  2 

3 

4 

5 

Provinzen  Ost-  u.  Westpreuien 

Ost-  und  westpreuflisehe  Hftfen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  H&fen  

GroCh.  Mecklenburg  usw.  .   .  . 

Hafen  Rostock,  Lubeck,  Kiel  . 

Prov.  Schleswigr-Holstein  usw.  . 

Elbhftfen  

Weserhafen  

Emsh&fen  

Hannover,  Braunschweig,  Olden- 
burg und  Lippe-Schaumburg 

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 

Reg.-Bez.  Magdeburg  undAnhalt 

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thu- 
ringen  

Konigreieh  Sachsen  

Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 
hessen  usw  

Ruhrrevier  (Westfaleu) .... 

Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 

Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 

Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 
usw  

Rheinprovinz  links  des  Rheina 
und  Birkenfeld  

Saarrevier  usw  

Duisburg,  Hoclifeld,  Ruhrort  . 

Lothringen  

Elsafi     .  .   

Bayerische  Pfalz  

GroCh.  Hessen  

Grofih.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Ki.nigreich  Wiirttemberg  und 
Honenzollern  

Konigreich  Bayern  


Oberhaupt 


140  871 
3048 
40415 
434 
12011 
827 
30286 
20087 
2  592 
516 

136844 
110931 

83  155 
363 

7K  092 

1059 

100984 

123  224 
310323 

88  736 
48  840 
46409 
31308 

15  160 

116  143 
6  7K2 

2  303 
21  278 
59  508 
41  364 
36  645 
61  270 

3  157 

60929 
153  309 


177  084 
110332 
30  869 
65679 
24201 
25  694 
14800 
233  638 
86652 
2071 

166  490 
81  334 

43  548 

44  310 
63  081 

DO  uifo 

110206 
1 16  955 

60  784 
96812 

30  889 
45012 
48  457 
50041 

36  475 

S3  762 
3  757 
177  620 
7  988 
40  393 
67  402 
62640 
1 16  859 
203  061 

36  719 
32  778 


2047  387 


2  635  391 


207  684 
156170 
78  876 
23  348 
30865 
67  351 
86  730 
37  218 
5  298 
1  777 

180  927 
148  9i7 
KM  622 

37  992 
140  838 

85  441 
147  565 

71  919 

208614 
145  240 

119  171 
126077 
106592 
133614 

48  321 

108  483 
50  329 
8  931 
29  335 
31  484 
46  763 
56071 
67  767 
11387 

99  759 
164  683 


3125  109 


•)  Siehe  Bemerkung  auf  S.  702. 
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-  -    -         —     —  -  J —   1 1  !   ■  11       1  ' 


f&brikate,  Eleie  (Tonne n)  „ 

  .      ,  u 


_ 

vom  Jahre  1906 

Seeschiffahrtaverkehr 
in  1906 

Biunenschiffahrts- 
verkehr  in  1906 

Uberhaup  t 

? 

-3 

X 

fa 
JO 

9 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

f 
fa 

> 

-   . — 

Versand 

Empfang 

Versand 

.  ... 

Empfang 

Versand 

(6+8+ 10> 

Empfang 

(7  +  9+11) 

1 

6 

7 

8 

r 

10 

11 

12 

13 

\ 
l 

75  438 

67  891 

8  K>0 

• 

4  834 

16397 

H 

) 

i 

5  676 

• 

6  931 

16441 

• 

• 

1  4 

}       1  679 

• 

1  • 

♦ 

14  737 

18191 

• 

6  133 

• 

9 

\  5 

l  6 

J    124  490 

74  564 

86  705 

285  769 

1  7 
I  8 

,  9 

>    67  211 

• 
• 

} 

• 

67  583 
61074 

71  439 

39  323 

16  430 

35  239 
4  736 

17  842 

122964 

• 

32  844 

56  338 

53  597 

10 

11 
12 

13 

ij 

> 

S 

85  802 

106  310 

ivy  uiu 

192 112 

/16 
\17 

46  036 

* 

• 

1 
S 

• 

147  830 
48  428 

88  282 
139  200 

t 

! 

62953 

13  178 

27  631 

14  319 

• 

17917 

147  830 
61606 

115913 
153519 

18 

19 
20 

21 
(22 
124 

.23 

j  1977 

8  909 
20639 
6  669 

• 

21  347 

• 
■ 
• 

• 

• 
• 

■ 

• 
• 

• 

• 
• 

• 

48  901 

35 
21204 

10  412 

• 

20639 

« 

46  924 

21  382 
12296 

3  843 

» 

l  

26 

27 

'28 

QO 
TB§ 

30 

31 

62 

j  240  816 

• 

• 

• 

34  410 

276226 

/33 
\34 

• 
• 

63040 
131906 

• 

• 

119 

■ 

8  653 

• 
• 

62921 
140668 

36 
36 

517  326 

1007  044 

181778 

20668 

280  113 

322  446 

714  666 

1  136  496 

517  826 

20668 

230113 

714655 

489  718 

161  110 

92  383 

420  941 
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iFortsetzuiiK  von  S.  701.) 


Es  warden 
in 


Der  Verkehr 

innerhalb 
der  einzelnen 
Deutechland  Verkehrs- 
geermet  bezirke 


Der 


Der 
Mehr- 
oder 
Minder- 
Empfaug 


Tonnen 


betrlgt  in  Prozeuten  der  Ernte 


Weizen  und  Spelz.   .  1903 
gegen  1904 

1905  ' 


Roggen 


...  1903 
gegen  1904 
■  1905 


Gerste 


Hafer  . 


...  1903 

gegen  1904 

■  1905 

...  1903 

gegen  1904 

„  1905 


4003  046 
4  248655 
4  186945 

9  904  493 
10060  762 
9606  827 

3  323639 
2948  184 
2  921953 

7  873  385 
6  936003 
(5  546502 


35 
31 
31 

10 
10 
11 

29 
33 
31 

7 
9 
9 


31 
30 

9 
9 

26 
34 

31 

9 
11 

13 


_ 


- 

2 

3 

0 
0 

0 

8 
6 
10 

1 

o 
2 


Die  auf  Seite  703,  705,  707,  705)  und  711  am  Schlusse  ermittelten 
Ziffern  geben  die  Mengen  an,  die  Deutschland  nach  dem  Ausland  ver- 
sandt  oder  daraus  empfangen  hat. 
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Weizen  und  S  p  e  1 1 

190  3 

1904 

1905 

haben  geerntet 

1^    t\    11     II     II  Tl 
1     U    11   II    t  II 

• 

545  931 

537  609 

*>77  608 

- 

iy  'vivuz.  incrseour^  uiUi  1  nuringenj 

352,363 

373  304 

370  130 

.>.)  ( v>  Urttemberg  u.  Honen/.ollern) 

282  680 

270  336 

294  7!** 

- 

1  a.  2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreuflen) 

274  683 

392096 

282  244 

9, 10  u.  1 1  (Prov.  Hannover,  Olden- 

ourg,  n raunst  nweig  usw.j 

275  245 

306  707 

279  170 

14  u.  10  ^itoz.  oresiau  una  Liiegniiz; 

260  326 

270  156 

271  488 

_<1,  zo,  -0,  J/  u.  zo  icineinprovinz;  •  . 

198  597 

199340 

212  163 

■ 

10  (txoz.  iuagueourg  una  Annaitj  . 

ZOO  5*04 

(»7  Q  1  i 

szt  yi4 

i)i  i  c  in 

n 

ji  ( ties8Bii-»N assau  umnjoernesseii  i 

Iff  1  Q  *Q 

171  iva 

l/o  1  ;>.i 

1  if  Mil) 

ji 

-J  u.  z4  ^rov.  v>  esiiaien,  v>  aiaecK 

und  Lionel 

157  514 

172  685 

174  609 

•» 

33  u.  S4  (GroGh  Baden) 

161  644 

151  374 

165  255 

7  u.  8  (Prov.  SchleHwig-Holatein  u. 

104  457 

118656 

144  634 

« 

124  483 

158683 

143  686 

s 

20  (Konigre.ich  Sachseu)  .... 

134  592 

139  649 

139  220 

- 

109  132 

138  065 

126  219 

M 

107  742 

131807 

122696 

9 

133  869 

105  470 

120638 

m 

16  u.  17  (Berlin  u.  Prov.  Brandenburg) 

118  527 

125  690  118925 

■ 

13  (Rbz.  Oppeln)  

89  907 

118855 

112  399 

- 

115  678 

102373 

95  448 

31  (Pfalz)  

27  932 

24  166 

25  236 

32  (Groflh.  Heasen  ohne  Oberhessen) 

19641 

18  667 

19  753 

Mit  der  Eisenbahn  haben  mehr  versandt 

als  empfangen: 

318  462 

349068 

371  465 

■ 

23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz) .  . 

93  195 

80255 

78  207 

- 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

19835 

16875 

39  944 

•• 

19  (Rbz.  Merseburg  u.  Thiiringen) 

68  691 

46989 

29  490 

- 

30  (Elsalt)  

16881 

—  1816 

18  381 

- 

21  (Hessen-Naasau  undOberhessen) 

20  420 

11513 

12  112 

7u.8  (Prov.  Schleewig-Hol  stein  u. 

• 

12872 

10  598 

9  757 

» 

8  393 

14  103 

9  351 

7254 
—  5  789 

8333 

3  531 

32  (Grofih.  Hessen  ohne  Oberhess.) 

113 

2  995 

l)  Daa  Minuazeichen  (— )  bedeutet,  dafi  in  dout  bezeicfmeteii  Vnrjaiir  mit  der 
Eisenbahn  weniger,  das  Pluszeichen  (-f),  dag  mehr  vemandt  aia  empfangen  tat. 
ArchlT  for  EitenbahnweMn.  1907.  47 
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Weizen  und  S  p  e  1  z 

1    f\  r\  n 

19  0  8 

190  4 

1905 

f 

T  o  n  n  e  n 

dagc^en  mehr  empf  augen  alH  vernandt: 

Vbz.  5  u.  6  (Mecklenburg,  Liibeck  u.  s.  w.) 

3631 

-f  951 

1322 

- 

13  092 

2  539 

4005 

- 

14  U.  lo  (KDZ.  DlCslflll  u.  L.iegnitz) 

+  2873 

Wl 

16938 

6961 

r 

13  (Rbz.  Oppeln)  

10018 

11281 

14  576 

14  597 

13  821 

- 

30  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

12552 

16029 

16068 

- 

1  u.  2  (Prov.  Out-  u.  Weatprt'ulten) 

41  371 

38  786 

17  815 

- 

9,  10,  11  (Hannover  usw.,  Wener- 

1 

6  786 

+  <62 

21  384 

- 

20  (Konigreich  Sachuen)  .... 

52  790 

55318 

54  932 

- 

22u.24fWestfulen,  Waldeck  u»w.) 

103  531 

89  303 

89  333 

31  (Plalz)  

121  973 
112  760 

120793 

113  915 

- 

35  (Wurttcmberg  u.  Hohenzollcrn) 

88575 

115876 

Werden   die  auf  S.  703  Sp.  15 

ermittelten 

Mengen  als 

Bedarf  der 

einzelnen  Verkchrsbezirke  angesehen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten 
des  Bedarf s  betragen  in: 


1903 


1904 


1905 


Prozente 


Vbz. 


- 


3  u.  4  (Prov.  Pommern)  

19  (Rbz.  Merseburg  und  Tutiringen)  .... 

12  (Prov.  Posen)  

1  n  2  (Prov.  Ost-  und  Westpreufien) .... 

5  u.  6  (Mecklenburg)  

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Horzogtum  An  halt)  . 
14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  .... 

13  (Rbz.  Oppeln)  

30  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

21  (Prov.  Hessen-Nussau  mit  Oberhessen)  .  . 

29  (Lothringen)  

9, 10  u.  11  (Pr.  Hann.,  Oldenb.,  Braunschw.  usw.) 

35  (Wurttemberg  uud  Hohenzolleru)  .... 
16  u.  17  (Brandenburg)  

20  (Kflnigreich  Sachscn)  

22  u.  24  (Prov.  Westfalcn,  Waldeck  ubw.)  .  . 
23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz)  

30  (Elsafl)  

7  u.  8  (Prov.  Schleswig-Holsiein)  

33  u.  34  (Baden)  

31  (Pfalz)  

32  (GmClierzogtum  Hessen  obtie  Oberhessen) . 


Verkebrabezirke  1  bis  36  zuaammen 


112 

118 

121 

122 

114 

109 

108 

108 

108 

107 

106 

107 

88 

76 

101 

113 

101 

98 

103 

97 

98 

90 

88 

91 

89 

92 

86 

86 

81 

81 

95 

83 

80 

79 

78 

74 

68 

74 

70 

61 

58 

66 

57 

57 

56 

50 

55 

56 

67 

77 

47 

67 

54 

37 

22 

29 

29 

25 

19 

20 

19 

18 

19 

s . 

17 

70 

70 

65 
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Roggen 
haben  geenitet 

1903 

1  904 

1  9  0  5 

T  0  n  n  e  n 

Vbz.  1  u.2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreuflen) 

981964 

1  338  036 

1  138  274 

12  (Prov.  Posenl. 

1027  800 

1066641 

944  686 

- 

9.  1 0  ti  11  (Prov  Hannover.  Olden- 

burg,  Braunschweig  usw.)    .  . 

889  199 

854  816 

870  009 

- 

1  029  387 

981  263 

869  369 

832567 

805  372 

820  622 

H 

3  u.  4  (Prov.  Pommern)  .... 

666  801 

709  663 

646  350 

*. 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau.und  Liegnitz) 

631  503 

593  947 

607  017 

■1 

23, 25, 26  u.  27  (Rheinprovinz)  .   .  . 

7       1                       \                a  * 

495  976 

471324 

477  485 

19  (Rbz.  Merseburg  u.  Thiiringen) 

625  523 

501  407 

471  662 

22  u.  24  (Westfaleo,  Waldeck  usw.) 

449  586 

448  379 

448378 

n 

20  (Knnigreich  Sachsen)  .... 

458  086 

429  023 

416451 

323  729 

325  228 

321  601 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  An  halt)  . 

346514 

304  984 

297634 

9 

238  384 

290  302 

297  460 

- 

21  (Hessen-Nassau  u.  Oberheasen) 

•■mo  AOS. 

ixm:  m  1 

«5o  OW 

7  u.  8  (Prov.  Sc-hleswig-Holstein) 

z47  iuy 

£\i  loo 

QAA  nflK 

31  (Pfalz)  

11c  urn 
1  lb  BUI 

1 AJ  AAA 

114  011 

32  (Groflherzogtum  Hessen)  .   .  . 

1UD  oo;f 

y<  404 

Oil  1  '-11 

yo  loo 

- 

80  080 

—i  1  nan 

j7  170 

36  (Wurttemberg  u.  Hohenzollern) 

^7  UOfi 

- 

44  000 

4z  oU4 

40  Uz4 

.1/  000 

0/  114 

or.  am 

Mlt  der  Eisenbahn  haben  mehr  versan d  t 

als  empfangen: 

154  872 

197  368 

122389 

n 

23,  25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz)  . 

51  119 

42  488 

38  452 

n 

16  u.  17  (Prov.  Brandenburg)    .  . 

47  243 

50  440 

32986 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

302 

22225 

27  950 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

35  775 

22  723 

16  273 

- 

19  (Rbz.  Merseburg  u.  Thiiringen) 

2n  829 

9  267 

N 

1788 

2  568 

5  192 

■ 

-  3  728 

8  203 

8  514 

I 

4998 

7  339 

3  422 

n 

32  (Grofih.  Hessen  ohneOberhessen) 

5  869 

C.718 

2  458 

n 

7u.6  iProv.  Schleswig-Holstein 

—   1  428 

-  7  118 

1  030 

1226 

-  663 

686 

dagegen  mehr  empfangen  als  versandt: 

Vbi.  86  (Wurtteuiberg  u.  Hohenzolleru) 

2  324 

1646 

2281 

47« 
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Hogpen 


1903  1904 

T  o  n  n  e  n 


1905 


I 


Vbz.  33  u.  34  (Baden)   +  4  867  :~ 

„   21  (Prov.  He88en- Nassau  und  Ober- 

hessen)   

H     9, 10  u.  11   (Hannover,  Oldenburg,, 

Braunschweig,  Weser-  u.  Kmsh.) 
3  u.  4  (Prov.  Pommern)  .... 

„   13  (Rbz.  Oppeln)  

„  2*2  u.  24  (Wostfalen,  Waldeek  usw.) 
„  1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreuflen) 
r  14  u.  15  (Rbz.  Breslau  u.  Liegnitz) 
„   20  (Kimigrek-h  Sachsen)  .... 


Werden  die  auf  S.  705  Sp.  15  ermittelten  Mengen  als  Bedarf  der 
einzelnen  Verkehrsbezirke  angesehen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten 
des  Bedarfs  betragen: 


6601 

7  105 

11  266 

27  792 

18293 

13  079 

34  483 

52  786 

22223 

31  694 

33  166 

26  596 

41237 

'  28559 

29  867 

53  410             50  250 

30  493 

43  986 

45  470 

30  927 

81548 

80186 

78  475 

1903 


1904 
Prozente 


1906 


Vbz 


- 

n 
r> 
H 
» 


- 


R 

■ 
■ 


12  (Prov.  Posen)  

3  u.  4  (Prov.  Pommern)  

29  (Lothringen)  

1  u.  2  (Prov.  Ost-  und  Westpreuflen)  .... 
5  u.  6  (Mecklenburg)  

36  (Bay era  r.  d.  Rh.)  

31  (Pfalz)  

19  (Rbz.  Mereeburg  und  Thtiringen)  

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  .... 

30  (Elsafl)  

35  (Wiirttemberg  und  Hohenzollem)  .... 

21  (Hessen-Naasau  und  Oberhessen)  .... 

22  u.  24  (Westfalen,  Waldeck  usw.)  

13  (Rbz.  Oppeln)  

32  (Grofiherzogtum  Hessen  ohne  Oberheasen) . 
9, 10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Oldenburg,  Braun- 
schweig usw.)  

7  u.  8  (Schleswig-Holstein)  

18  (Rbz.  Magdeburg  u.  Anhalt)  

20  (Konigreich  Sachsen)  

16  u.  17  (Brandenburg)  

88  u.  34  (Baden)  

28, 26, 26, 27  u.  28  (Rheinprovins)  


163 
122 
103 
102 
101 
99 
97 
101 
97 
93 
96 
96 
89 
89 
86 

&2 
70 
94 
83 
76 
61 
77 


160 
127 
108 
103 
103 
103 
109 
106 
98 
96 
97 
98 
91 
90 
104 

85 
61 
100 
84 
83 
66 
73 


143 
121 
119 
111 
104 
104 
108 
102 
98 
98 
96 
93 
92 
92 
92 

89 
87 
82 
82 
79 
69 
68 


Verkehrsbezirke  1  bis  86  zusammen 


95 


98 


96 
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(i  e  r  a  t  « 
haben  geerntct 


1903 


1904 
T  o  n  n  e  ii 


1  905 


I 


Vbz.  86  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

568  424 

513  555  490068 

19  (Rbz.  Merseburg  u.  Thuringen) 

369  615 

329  373 

319913 

1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreuflen) 

302886 

308020          315  973 

• 

12  (Prov.  Posen)  

202666 

183  665  209731 

* 

14  u.  15  (Kbz.  Breslau  u.  Liegnitz) 

209941 

167  498 

183  766 

■■ 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

204  426            165  688 
176  825            142  845 

152  880 

n 

35  (Wurttemberg  u.  Hohenzollern) 

150065 

n 

171  764            138  666 

■ 

I42%9 

- 

7  u.  8  (Schleswig-Holstein  ubw. 

120544 

125  367 

118440 

3  u.  4  (Prov.  Pommern)  .... 

133  960 

114618 

in  vet 

114  631 

105  497 

106005 

n 

98  575 

85  966 

88039 

fi 

oU  ^rjisau^  

95  596 

82  907 

84  063 

R 

32  (GroBh.  Hessen  o.  Oberhessm) 

100  348 

90  969 

78500 

- 

21  (Hessen-Xassau  u.  Oberhessen) 

83  484 

77  156 

71  383 

73  388 

58  720 

60  691 

n 

23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinproviuz) .  . 

65  422 

56  764 

55  840 

- 

67  879 

56  302 

52  699 

2U  (Kiinigreich  Sachaen)  .... 

60  803 

54  806 

49  837 

- 

9,10,11   (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg, Braunschweig  usw.)    .  . 

66216 

58  933 

47  501 

22  u.  24  (Westfalen,  Waldeck  usw.) 

24  242 

22  790 

24  665 

■ 

10  025 

8  113 

7818 

Mit  der  Eisenbabn  haben  mehr  v  e  r  h  a  n  d  t 
als  empfangen: 


Vbz.  18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

118  407 

92  211 

107  763 

„   23, 25, 26, 27  u.  28  (Hheinprovinz) .  . 

67  054 

70  186 

64  496 

49  638 

58061 

35  345 

„   32  (Groflherzogtum  Hussrn)  .   .  . 

21847 

29  958 

18938 

-  5  662 

-  451 

19986 

6034 

9818 

13  360 

„     7  u.  8  ^Prov.Si'hleswig-Holstein  u. 

j 

-  872 

18  506 

9  693 

12272 

16  723 

6  676 

„     3  u.  4  (Prov.  Pommern)  .... 

-  13960 

826 

548 

dagegen  mehr  em  p  fan  gen  als  versandt: 

+  697 

113 

463 

5  852 

11  698 

• 

4 

1  345 
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1903 

G  e  r  s  t  e   

19  0  4 
r  o  ii  ii  e  n 

i  onr. 

7  820 

-+-  '2b.) 

6868 

• 

8590 

6380 

17  157 

21  (Hessen-NassauundOberhessen) 

23673 

24073 

19801 

- 

1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  WestpreuBen) 

55  816 

46970 

33  458 

- 

13  (Rbz.  Oppeliu  

15311 

11  432 

37  205 

- 

35  (Wurtteinbi'rg  u.  Hohenzollern) 

35  576 

20680 

42  406 

9, 10  u.  1 1  (Prov.  Hannover,  Olden- 

; I 

burg,  Braunschweig  uaw.)    .  . 

68  446 

51  479 

51  316 

20  (Kouigrelch  Saehseu)  .... 

68  386 

76196 

71930 

- 

22  u  24  (Westfalen,  Waldeck  usw.) 

81  1% 

90141 

74  756 

19  (Rbz.  Merseburg  u.  Thiiringen) 

49049 

58  723 

75  096 

90  869 

75  726 

125  688 

Werden  die  auf  S.  707  Sp.  15  ennittelten  Mengen  als  Bedarf  der 
einzelnen  Verkehrsbezirke  angesehen,  so  hat  die  Ernte  in  Froze nten 
des  Bedarfs  betragen: 


1903  1904     1  1905 


Prozente 


Vbz.  30  (ElsaB)  

107 

.17 

140 

148 

170 

134 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  

68 

101 

133 

y 

32  (Groflherzogtum  Hessen  ohm*  Oberhessen) . 

132 

170 

126 

V 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  .... 

no 

117 

108 

in 

133 

107 

<• 

1  ii.  2  (Prov.  Ost-  und  WestpreuBen)  .... 

88 

93 

98 

90 

100 

90 

107 

71 

83 
82 

- 

100 

93 

- 

19  (Rbz.  Merseburg  und  ThSringen)  

8S 

81 

- 

35  (Wurttemborg  und  Hohenzollern)  .... 

83 

8^ 
8< 

77 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

78 

83 

71 

- 

21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen)  .... 

74 

34 

71 

61 

65 

60 

- 

63 

60 

56 

48 

50 

54 

9, 10  u.  ll  (Prov.  Hannover,  Oldenburg,  Braun- 

22 

17 

35 

- 

25 

39 

27 

■ 

37 

29 

25 

•• 

20  (Kunigreich  Sachsen)  

43 

28 

19 

« 

13 

12 

14 

Veikehrsbezlrke  l  bis  36  zusammen 

09 

71 

68 
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H  a  f  e  r 

190  3 

1904 

1  9  0  5 

haben  geerntet 

T  o  u  n  e  n 

Vb*. 

1  u.  2  (Prov.  Oat-  u.  WestpreuCen) 

099  106 

l  ;>3  9 1  ;> 

wJ.j  .SO.* 

n 

36  (Baycrn  r.  d.  Rh.)  

7.12  69b 

683  433 

o42  »i.)8 

n 

9, 10  u.  1 1  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunschweig  usw.)    .  - 

686  68° 

618  487 

490  327 

n 

23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz) .  . 

517  3->3 

452  127 

458  73 1 

u 

3  u.  4  (Pominern)  

485  408 

435  172 

439  398 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  u.  Liegnitz) 

481  195 

314  705 

406  4->) 

7  u.  8  (Prov.  Schleswig-Holstein) . 

41^014 

431  355 

391  791) 

- 

450619 

349  698 

366  967 

- 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thttringen) 

527  833 

462217 

353  912 

20  (Konigreich  Sachsen)  .... 

448  345 

397  321 

1504  144 

22  u.  24  (Westfalen,  Waldeck  usw.) 

329  722 

299  333 

21  (Hessen-Nassau  u.  Oberhessen) 

345  981 

315  498 

274  245 

n 

253  647 

184  319 

242  190 

* 

13  (Rbz.  Oppeln)  

245  465 

169  502 

228  176 

- 

5  u.  6  (Mecklenburg)  

323  764 

267  844 

236  (165 

- 

35  (Wiirttemberg  u.  Hohenzollern) 

245  024 

214  689 

191942 

18  (Rbz.  MHgdeburg  und  Anhalt)  . 

283  330 

212  635 

165  8% 

132  4112            118  381 

121  752 

- 

111GI9            104  833 

■ 

92  244 

•• 

64  586 

58714 

55  884 

- 

32  (GroBh.Hesseii  ohneOberhessen) 

50693 

50  771 

40  974 

45  925 

40  994 

36  759 

Mit  der  Eisenbahn  liaben  mehr  v  it  sand  t 

als  enipfangen: 

Vbz.  23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz) .  . 

90  899 

88233 

91  991 

■ 

39  858 

25  878 

!K)  105 

- 

18  (Rbz.  Magdeburg  u.  Anhalt)  .  . 

12  848 

8800 

74  266 

m 

5  u.  6  (Mecklenburg)  

21  603 

32545 

24  701 

12  945 

15  283 

21  179 

- 

22579 

17  506 

12  577 

n 

31  856 

57  119 

5  434 

n 

dagf 

gen  mehr  emp  fan  gen  als  versandt: 

-  14  458 

-  16  304 

2  007 

Vbz.  21  (Prov.  Hessen-Nassau  u.  Oberh.) 

+  1311 

4  145 

658 

32  (Grotth.  Hessen  o.  Oberhessen) . 

5  175 

6  472 

1  J14 

- 

13  (Rbz.  Oppeln)  

-f  11  704 

-f  658 

1  346 

35  (Wurttemberir  u.  Hohenzollern) 

+  20  214 

+  27  459 

4  174 

7  u.  8  (Schk'swig-Holsteio)  .   .  . 

7  024 

30  723 

1!  314 

- 

6  764 

1547 

11693 
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— — — 


190  3 

1904 

1  905 

11  a  f  c  r 

L 

1 

i 

Tonnan 

12  462 

4  339 

14  160 

.    14  u.  15  (Rbz.  Brt'Slau  u.  Liegmtzj 

! 

15  933 

3  673 

16  413 

! 
j 

19  293 

6  725 

20990 

,     9,  10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg, Braunschweig  usw.)    .  . 

! 

6083 

+  10113 

22  979 

46  681 

51466 

45  919 

.    19  (Rbz.  Merseburg  und  Thiiringen) 

+  2  327 

51329 

,   22  u.  -24  (Prov.  Westfalen,  Waldeck 

i   "  ; 

102  346 

98  596 

104  830 

1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreulleii) 

1 

72  742 

89  1 19 

156  769 

Werden  die  auf  S.  709  Sp.  15  ermittelten  Mengen  als  Bedarf  der 
einzelnen  Ve rkehrsbezirke  angesehen,  so  hat  die  Enite  in  Prozenten 


des 

Bed  art's  betragen: 

19*»3 

1904 

1905 

Prozen  te 

Vbz.  3  u.  4  (Prov.  Pomniern  u.  ponmiersehe  H&fen) 

108 

120 

111 

5  U.  6  (GroCh.  Mecklenburg  usw.  und  Hifen 

i 

99 

115  ! 

no 

112 

115 

107 

1  u.  2  (Prov.  Ost-  und  We.stpreufien)  .... 

116 

103 

107 

- 

14  u.  15  (StadtBre8lftU,Rbz.Bre8lauu.Liegnitz) 

109 

109 

101 

13  (Rbz.  Oppeln)  \ 

109 

103 

101 

- 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

106 

118 

96 

• 

35  (Kiinigreich  Wurttemberg  u.  Hohenzollern) 

109 

115 

96 

a 

9,  lOu.  11  (Weser-u.EmshUfenjHannoverjBraun- 

schweig,  Oldenburg  und  Lippe-Schaumburg) 

96 

99 

93 

w 

21  (Prov.  Hessen -Nassau,  Oberhessen  usw.) .  . 

95 

97 

90 

- 

96 

77  1 

90 

n 

29  (Lothringen)  

91 

96 

89 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thtiringen)     .   .   .  . 

100 

100 

87 

- 

7  u.  8  (Prov.  Schlesu  ig  -  Holsiein  usw.  und 

i 

90 

92 

86 

90 

97 

83 

89 

77  i 

70 

100 

99  j 

67 

m 

22  u.  24  (Ruhrrevier  [Westfalen],  Prov.  West- 

73  ' 

72 

67 

- 

16  u.  17  (Berlin  und  Prov.  Brandenburg)  .    .  . 

76 

72 

66 

32  (GroCh.  Hessen  ohne  Oberhessen)  .... 

76 

79 

60 

n 

70 

82  i 

52 

56 

67 

52 

Verkehrsbeiirke  1  bis  36  zusammen 

96 

97 

68 
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Mehl,  Milhlenfabrikate 
und  K  1  e  i  e 


1903 


1  904 


1905 


T  o  n  n  e  u 


Mit  der  Eisenbahn  haben  mehr  veraandt 
als  empfangen: 

Vbz.  33  u.  34  (Baden)  

„     7  u.  8  (Schleawig-Holstein)  .   .  . 
a     9, 10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunschweig  uaw.)    .  . 

„  18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

,   31  (Plalz)  

,    30  (EIbhC)  

„  32  (Grofilierzogtum  Heaaen)  .   .  . 

„  23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz) .  . 

„     5  u.  6  (Mecklenburg)  

dagegen  mehr  emp  fangen  als  veraandt: 

Vbz.  3  n.  4  (Prov.  Pormnem)  

„   29  (Lothringen)  

a    20  (Konigreich  Sachaen)  .... 

„   13  (Rbz.  Oppeln)  

.   35  (Wurttemberg  u.  Hohenzollern) 

a    12  (Posen)   

„  14  u.  15  (Rbz.  Breslnu  und  Liegnitz) 
,     1  u.  2  (Prov.  Oat-  u.  Weatpreufien) 

,    16  u.  17  (Brandenburg)  

»   21  (Heaaen-NaaaauundOberheaaen) 

„   36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

22  u.  24  (Weatfalen,  Waldeck  usw.) 
19  (Rbz.  Meraeburg  u.  Thtiringen) . 


- 


O'-J  1  KOI 
AO  1  1 

'>47  *JfiT» 

?ft  7.10 

1  ru  niyj 

i 

57  952 

96  166 

67  211 

47  873 

37  256 

45  036 

9  103 

16  185 

20  639 

—  36  865 

8  769 

8909 

4606 

—   1  706 

6  569 

—  20  411 

—  8  459 

1  979 

3  398 

10  244 

1  679 

28  345 

I 
1 

4  920 

5  676 

22  319 

22  632 

21  347 

33  445 

45  749 

48  428 

82128 

91  216 

61  074 

44  218 

50805 

63  040 

23  560 

19  636 

t>7  583 

24  147 

68164 

71439 

89  503 

124511 

75  438 

75  099 

89  551 

85  802 

66  081 

80  249 

88282 

128  376 

114  741 

131905 

127  193 

123  681 

139  200 

127  248 

140089 

147  830 

Per  in  den  Vorjahren  gemachte  Versueh,  die  in  den  einzelnen  Pro- 
vinzen  zum  Verzehren  verbliebenen  Mengen  an  Brotfrucht  zu  ermitteln, 
wird  hier  fUr  ein  weiteres  Jahr  fortgefuhrt. 

Von  den  in  den  Nachweisungen  S.  703  und  705  berechneten,  zur 
Verwendung  in  den  Provinzen  bleibenden  Mengen  Weizen  und  Spelz, 
sowie  Roggen  wird  zunachst  die  Aussaat  mit  je  170  kg  fur  das  Hektar 
der  in  dem  ersten  Vierteljahrehefte  1906  der  Reichsstatistik  angegebenen 
Erntefliichen  in  Abzug  gebracht  und  dann  der  Mehrempfang  oder  Mehr- 
vereand  an  Mehl,  Muhlenfabrikaten  und  Kleie  von  S.  711  in  vollem 
Betrage  zu-  oder  abgerechnet.  Die  sich  hiernach  ergebenden  Betrage 
der  zum  Verzehren  bleibenden  Mengen  werden  im  ganzen  und  fUr  den 
Kopf  der  Bevolkerung  angegeben  (s.  S.  724  und  725). 
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No. 


B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 


Zur  Verweudunj 
bliebeu 


Die  Erntetiache 
betrug 


d  e  r 

V  c  r  k  e  h  r  s  b  e  z  i  r  k  e 


tiach  S.  703     nach  S.  706  | 

Weizen 
und  Roggcn 

Spelz 

T  o  n  n  c  it 


Weizen 

und  Roggen 
Spelz 


Hektare 


I 

2 
3 
4 

5 

6 

7 

8 

9 
10 
11 1 

12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 

20 
21 

22 
24 
23 
25 
26 

27 
28 
29 
30 
31 
32 


33 
34 

35 


Provinzen  Ost-  und  Westpreufien  .  . 
Ost-  und  westpreuflische  Hafen     .  . 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Hafen  

Grofiherzogtum  Mecklenburg  usw. .  . 
Hafen  Rostock,  Liibeck,  Kiel  usw.  . 
Provinz  Schleswig-HoUtein  usw.  .  . 

Elbhafen  

Weserhafen  

Emshafen  

Hannover,  Braunschweig,  Oldenburg, 

Lippc-Schaumburg  

Provinz  Posen  

Regierungsbezirk  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Rcgierungsbezirke  Breslau  u.  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  

Regierungsbezirk  Magdeburg  u.  Anbal  t 
Regierungabezirk  Merseburg  und  Thii- 

ringen  

Konigreich  Sachsen  

Provinz  Hessen  -  Nassau,  Oberhessen 

usw  

Ruhrrevier  (Westfalen)  

Provinz  Westfalen,  Waldeck  .... 

Ruhrrevier  (Rheinprovinz)  

Rheinprovinz  rechts  des  Rheins  usw. 
Rheinprovinz  links  des  Rheins  und 

Birkenfcld  usw  

Saarrevier  usw  

Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  .... 

Lothringen  

Elaafl  

Bayeri8che  Pfalz  

GroBherzogtuni  Hessen   ohne  Ober- 

hessen  

Groflherzogtum  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  .  .  . 
Konigreich  Wurttemberg  und  Hohen- 

zollern  

Konigreich  Bayern  rechts  des  Rheins 


! 


(Jberhaupt 


•240  471 

1  026  689 

166  127 

828  748 

104  241 

535  956 

59017 

440284 

121  111 

310  343 

57  671 

198  010 

494  716 

306  214 

51  370 

153  313 

.1/4  tv>4 

981  699 

129  136 

»  .J  1  .MIT 

1 33  1 12 
123  478 

662-280 
323  884 

76  556 
62  553 

647  900 
188  935 

277  751 

616  771 

149259 

401  305 

1  101  324 

58  072 

OO  1  .lO*« 

216  602 

364  369 

89  960 

179  463 

340  640 

248  301 

462  395 
507  416 

173  239 
58118 

280  366 
211  361 

221098 

304  406 

90891 

169  383 

316801 

490  283  90626 

263037 

455  845 

700  532 

102  917 

259  811 

150  113 
258  450 
139  151 

29  739 
45  913 
1 10  m 

82903 
66  141 
14  288 

24  202 
28  876 
54  833 

116  444 

104617 

10  238 

48  061 

809  306 

112  577 

97  249 

50  166 

422  566 
669  581 

64  545 
790  390 

225  999 
348  183 

42  305 

512  563 

414  291 

i 

9  953  345 

2200  513 

s 

6145  583 
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Die  Aussaat  zu 

170  kg 
fur  jedcs  Hektar 
betrug 

Bleibt 
zum  Wrzehren 
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Wohlfahrtseinrichtungen 
der  konigl.  bayerischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1905. 


Per  Berieht  ilber  die  Ergebnisse  des  Betriehes  der  koniglich  baye- 
rischen Staatseisenbahnen  im  Berichtsjahr  1905  enthalt  beracrkenswerte 
Mitteilungen  ilber  die  Wohlfahrtseinrichtungen  dieser  Unteniehmungen, 
denen  die  t'olgenden  Angaben  entnommen  sind.1) 

Unter  den  Wohlfahrtseinrichtungen  ist  an  erster  Stellc  der  bahn- 
iirztliche  Dienst  genannt.  Seit  dem  Jahre  1877  sind  bci  den  koniglich 
bayerischen  Staatsbahnen  Bahnilrzte  vertragsm&Big  bestellt,  denen  gegen 
cine  feste  Vergiltung  hauptsitchlieh  die  firztlichc  Behandlung  des  mittleren 
Beaniten-  nnd  des  Bedienstctenpersonals  und  seiner  Angehorigen,  sodann 
aber  auch  die  arztlich-technische  Mitwirkung  bei  der  Xeuannahme  und 
l'ensionierung  dieses  Personals,  die  Hilfeleistung  und  Abgabe  arztlicher 
Gutachten  bei  Betriebsunfiillen  usw.  obliegt.  Zu  Beginn  des  Beriehts- 
jahres  waren  in  435  Bezirken  432  Bahnilrzte  angestellt,  im  Laufe  des  Jahres 
wurde  die  Zahl  der  Bezirke  um  21,  die  der  Bahnilrzte  ebenfalls  um  21  ver- 
mehrt,  so  daC  am  Schlusse  des  Jahres  1905  in  456  Bezirken  453  Bahn- 
ilrzte in  Tfttigkeit  waren.  AuCerdem  waren  noch  27  Spezialarzte  als 
Bahnilrzte  angestellt,  auch  filr  das  bei  den  Eisenbahnneubauten  beschaTtigte 
Personal  und  seine  Familienangehorigen  waren  vorlibergehend  Arzte  mit 
der  Krankenbehandlung  betraut.  Die  Kosten  des  bahniirztlichen  Dienstes 
haben  im  Jahre  1905  273  162  J(  betragen,  d.  i.  gegen  das  Vorjahr,  in 
dem  253  379  tu  aufgewendet  wurden,  7,S1  %  mehr.  Bei  den  Staats- 
eisenbahnen, der  Bodenseedampfschiflahrt  und  der  Kettensehleppschiffahrt 
auf  dem  Main  haben  Anspruch  auf  kostenfreie  bahntirztliche  Behandlung: 
die  pragmatischen  Beaniten  der  Kategorie  A  V  und  die  ungeprttften 
Staatsbaupraktikanten,  die  nichtpragmatischen  statusmRQigen  Beamten, 
Unterbeamten  und  Bediensteten,  die  Anwflrter  fttr  den  mittleren  Dienst, 
die  Ililfsbediensteten,  die  aus  dem  aktiven  Militiirdienst  ausgeschiedenen, 
in  Probedienstleistung  betindlichen  Militilranwarter  sowie  die  Familien- 

!i  Vgl.  Arehiv  fur  Kisenbahnwescn  l«*iG,  S.  573  fl". 
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angehttrigen  des  gesamtcn  vorstehend  genannten  Personals.  Die  Zahl  d«;s 
nichtpragmatischen  statusmaBigen  und  diiltarischen  Personals  der  Staats- 
eisenbahnen hat  im  .Tahre  1905  ini  Durehschnitt  24  545  betragen,  sie  hut 
gegen  das  Vor jahr  um  0,46  °/o  abgenoramen. 

Um  erkrankten  Reamten  und  Rediensteten,  deren  Leiden  durcli  den 
Gebraucb  von  Hadekuren  Heilung  oder  wesentlicbe  Resserung  erwarten 
lassen,  solche  Hadekuren  zu  ermftglichen,  werdcn  ferner  von  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung  besondere  Zusehilsse  zu  diesem  Zwecke  gewahrt. 
Die  GeBamtsumme  dieser  Zuschttsse  hat  im  .Tahre  1905  14  023  <*,  gegen 
das  Vorjahr  54  ,*  oder  0,30  °/0  mehr.  betragen.  Im  ganzen  sind  an 
18  Kurorten  und  in  3  Volksheilstatten  fttr  Lungenkranke  125  Freikuren 
gewahrt  worden. 

Samtliche  Pen  si  mien  des  pragmatischen  und  nichtpragmatisehen 
statusmaCigen  Personals  und  seiner  Hinterhliebenen  werden  nicht  fur 
Rechimng  der  bayerischen  Staatseisenbahnen,  sondern  flir  Rechnung 
allgemeiner  Staatsfonds  verausgabt.  Ftir  das  pragmatische  Personal  der 
Staatseisenbahnen  sind  im  Jahre  1905  und  zwar  an  Pensionare  858  902,* 
und  an  Hinterbliebcne  471  935  t*,  zusammen  1  330  837  **  Pensionen  und 
Sustentationen  zu  zahlen  gewesen.  Im  Vorjahr  batten  die  gleichen  Ausgaben 
1  298  176  <*  betragen,  sie  haben  mithin  im  Reriehtsjahr  um  32  661  t*  oder 
2,r>2  %  zugenommen.  Fttr  das  n  i c h t p ra  graa t i s e  h e  statusmaBige  Personal 
der  Staatseisenbahnen  sind  im  Jahre  1905  an  Pensionen  und  Sustentationen 
gezahlt:  fUr  Pensionare  4  712  110  c*,  fttr  Hinterbliebene  1  723  198  c*  und 
an  sonstigen  Ausgaben  2  255  c*,  zusammen  6  437  563  <*,.oder  gegen  das 
Vorjahr,  in  dem  6  296  102  c*  gezahlt  waren,  2,25%  mehr. 

Auf  Grand  der  Krankenversicherungsges.etze  ist: 

a)  fttr  die  im  Retriebe  und  in  den  Werkstatten  der  Staatseisenbahnen, 
der  Rodenseedampfschiffahrt,  des  Ludwig-Donau-Mainkanals  sowie 
der  Kettenschleppschiffahrt  auf  dem  Main  im  Arbeiterverhaltnis 
gegen  Lohn  beschaftigten  Personen,  ferner  fttr  das  tibrige  Personal, 
dessen  Rezttge  6%  «.*  fttr  den  Arbeitstag  Oder  2  000  M  fttr  das 
Jahr  nicht  ttbersteigen,  die  „Retriebs-  und  Werkstattcn-Kranken- 
kasse  der  bayerischen  Staatscisenbahnverwaltung", 

b)  fttr  die  bei  den  Rauausftthrungen  der  Staatseisenbahnverwaltung 
von  dieser  oder  von  Unternehmern  im  Arbeiterverhaltnis  gegen 
Lohn  beschaftigten  Personen,  femer  fur  das  ttbrige  Personal, 
dessen  Rezttge  62/s  M  fttr  den  Arbeitstag  oder  2  000**  fttr  das 
Jahr  nicht  ttbersteigen,  die  „Raukrankenkasse  der  bayerischen 
Staatseisenbahnverwaltungu, 

beide  mit  dem  Sitz  in  Mttnchen  errichtet.  Letztere  Krankenkasse,  die 
bis  zum  31.  Dezember  1903  ihren  Sitz  in  Xttrnberg  hatte,  wurde  vom 
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1.  .lauuar  11KH  ab  wegm  YVreinigung  mit  der  Verwaltung  der  iibrigen 
Kasseneinriehtungen  dor  bayerischen  Staatseisenbahnverwaltung  nach 
Munchen  veriest.  Das  krankenversicherungspflichtige  Personal  bei  der  Ver- 
waltung des  Ludwig-Donau-Mainkanals,  das  bisher  bei  den  Gemeinde- 
krankenkasseu  oiler  Ortskrankenkaasen  versichert  war,  wurde  vora  1.  Januar 
1<K)4  ab  in  die  Betriebs-  und  Werkstiittenkrankenkasse  aufgenominen. 

Die  Betriebs  und  Werkstiittenkrankenkasse  sowie  die  Baukranken- 
kasse  gewiihrt  den  Mitgliedeni  vum  Beginu  der  Krankheit  ab  freie  arzt- 
liehe  Behandlung,  freie  Arznei  und  Heilmittel.  sodann  ira  Falle  der  Er- 
werbsunfithigkeit  ein  Krankengeld  aut'  die  Dauer  von  20  Wochen.  Weih- 
lichen  Kassenmitgliedern  wird  im  Falle  der  Schwaugerschaft  und  Nieder- 
kunft  je  eine  Unterstiltzung  in  Hohe  des  Krankengeldes  bis  zur  Gesamt- 
dauer  von  «  Wochen  gewahrt.  Wfthrend  die  Betriebs-  und  Werkstatteu- 
Krankenkasse  den  dem  Versieherungszwange  nicht  unterliegenden  An- 
gehttrigen  <ler  Kassenmitglieder  freie  ilrztliche  Behandlung.  freie  Arznei 
und  Heilmittel  auf  die  Dauer  von  III  Woc  hen  gewiihrt,  wird  von  der 
Baukrankenkasse  eine  Kassenleistung  fUr  Familie.nangehOrige  nicht  ver- 
abreicht.  Beide  Ka*sen  gewiihren  auch  anstelle  freier  arztlicher  Behand- 
lung, Arznei  und  Heilmittel,  dann  Krankengeld,  freie  Kur  und  Verpflegung 
in  einem  Krankenhause.  Bei  der  Betriebs-  und  Werkstiittenkrankenkasse 
waren  als  Kassenfirzte  4">b  Bahniirzte,  4  Kassenilrzte,  die  nicht  zugleich 
Bahnarzte  waren,  und  27  Spezialarzte,  insgesamt  4H7  Arzte,  bei  der  Bau- 
krankenkasse 177  Kassenilrzte  tatig. 
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>)  AuCerdem  warden  von  der  Staateeisenbahnverwaltung  noch  4  800,1*  als 
fester  ZuschuO  zur  ehemaligen  Werkstiittenkrankenkasse  geleistet. 
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Bei  der  Baukrankenkasse  betrug  die  durchschnittliche  Zahl  der  Mit- 
glieder  1 1  328  (im  Vorjahr  8  600).  Auf  ein  Mitglied  kamen  durchschnitt- 
lich  an  Mitgliederbeitr&gen  23,19  M  (im  Vorjahr  27,97  J<),  an  aufgewen- 
deten  Krankheitskosten  41,38  M  (im  Vorjahr  41,14  an  Erkrankungs- 
fftllen  0,98  (im  Vorjahr  1,12),  an  Krankheitstagen  16,60  (im  Vorjahr  20,24) 
und  an  Sterbeffillen  0,01  (im  Vorjahr  0,01).  Das  verzinslich  angelegte 
Vermogen  betrug  nach  dera  Nennwerte  der  Wertpapiere  am  Sehlusse  des 
Jahres  -  7  600  oder  durchschnittlich  auf  ein  Mitglied  0.^7  M  (im  Vor- 
jahr 0,83  Ji). 

Die  Arbeiterpensionskasse  der  bayerisehen  Stnatseisenbahnver- 
waltung  ist  ebenso  wie  die  Pensionskasse  fttr  die  Arbeiter  der  preuCischen 
Staatseisenbahnverwaltung  in  zwei  Abteilungen,  A  und  B,  gegliedert. 
Die  Abteilung  A  hat  fttr  s&mtliche  versicherungspflichtigen,  bei  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung, der  Bodenseedampfschiffahrtsverwaltung,  der  Kanal- 
verwaltung  und  der  Kettenschleppschiffahrt  auf  dem  Main  im  Arbeiter- 
verhttltnis  besehaftigten  mftnnliclien  und  weiblichen  Personen  sowie  fttr 
das  ttbrige  nicht  statusmafiige  Personal,  sofern  es  Lohn  oder  Gehalt  be- 
zieht,  sein  regelmaBiger  Jahresarbeitsverdienst  aber  2000  .«  nicht  ttber- 
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steigt,  alle  Autgaben  einer  reichsgesetzlichen  Versicherungsanstalt  im  Sinne 
des  Invalidenversicherungsgesetzes  zu  erfttllen.  Die  Abteilung  B  trifft 
fur  die  Mitglieder  der  Abteilung  A,  die  zu  dauernder  Beschaftigung  ange- 
nommen  sind,  eine  weitergehende  besondere  Fiirsorge  durch  Gewiihrung 
von  Zusatzrenten  zu  den  aus  der  Abteilung  A  zu  zahlenden  Kenten,  durch 
Bewilligung  von  Renten  in  solchen  Fallen,  in  denen  sic  gesetzlich  nicht 
beansprucht  werden  konnen,  sowic  durch  Gewahrung  von  Witwen-,  Waisen- 
und  Sterbegeldern.  Sie  ist  im  allgemeinen  eine  Fortsctzung  der  vom 
1.  Oktober  1888  bis  31.  Dezeinber  1890  in  Wirksamkeit  gewesenen  Kasse 
fttr  Alters-,  Invaliden-  und  Reliktenversorgung  fttr  die  standigen  Arbeiter 
der  bayerischen  Staatseisenbahnverwaltung. 

t)ber  die  Zahl  und  die   Bewegung  der  Mitglieder  beider  Kassen- 
einrichtungen  gibt  die  folgende  Tabelle  AufschluB: 


Abteilung  A       Abteilung  B 


31  794 


23  900 


•2  8UJ 
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Zahl  der  Mitglieder  zu  Beginn  des  Jahres 
Zugang: 

durch  Neueintritt  
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„         „      „  Zusatzrente  .... 

„         „      „  Unfallrente  .... 

„  Tod  
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davon  gehorten  zur 

Lohnklasse  I  

n  

in  

iv  

V  und  IVa  (bei  Abt.  B) 
IVb  (bei  Abt.  B)    .    .  . 

Im  Jahresdurchschnitt  zilhlte  die  Abteilung  A  im  Jahre  1904  30  912, 
im  Jahre  1905  31  133  Mitglieder,  die  Abteilung  B  in  den  beiden  Jahren 
23  424  und  24  198  Mitglieder. 
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Die  Zuschusse  der  Staatseisenbahnvcrwaltung  werden  zu  beiden 
Kassenabteilungen  z.  Z.  ira  vollen  Bctrag  der  laufenden  Mitgliederbeitrfige 
geleistet.  Aufierdem  werden  der  Abteilnng  B  alljflhrlieh  die  Zinsen  eines 
Kapitals  (des  sogen.  Vizinaleisenbahnbaufonds)  von  3  742  800  —  im 
Betrage  von  ungeffthr  131  000  cH  —  tiberwiesen. 

Bei  der  Abteilnng  A  betrugen  die  Zuschusse  der  Verwaltungcn  im 
Berichtsjahr  216  131  <«  gegen  214  933  im  Vorjahr,  die  laufenden  Mit- 
gliederbeitrfige einschlieBlich  der  Beitrfige  fur  freiwillige  Weiterversiche- 
rung  217  783  ,*  gegen  216  392  M  im  Vorjahr,  d.  i.  durchschnittlich 
auf  1  Mitglied.  Die  Zinsen  des  Vermogens  sind  von  144  540  t*>  im  Vorjahr 
auf  153  669  im  Berichtsjahr  gestiegen.  Seit  dem  1.  Januar  1900  zerfallt 
das  Vermogen  der  Abteilnng  A  nach  den  Bestimmungen  des  Invaliden- 
versicherungsgesetzes  in  Gemein-  und  Sondervermogen.  Aus  dem  Gemein- 
vermogen  hat  die  Abteilung  A  zu  der  von  alien  Versicherungsanst&lten 
und  zugelassenen  Kasseneinrichtungen  gemeinsam  aufzubringenden  I^ast 
(Gemeinlast)  aus  dem  von  ihr  verwalteten  Teile  des  Gemeinvermogens 
nach  den  gesetzlichen  Bestimmungen  beizutragen.  Die  sich  hiernach 
ergebende  Belastung  der  Abteilnng  A  fttr  Invaliden-.  Kranken-  und  Alters- 
renten  stellt  sich  mit  Einschlufi  der  Sonderlast  fttr  das  Jahr  1905  auf 
241  769  <.H.  Das  verzinslich  angelegte  Vermogen  der  Abteilung  A  betrug 
am  Schlusse  des  Jahres  1905 


a)  an  Sondervermogen   4  416  024  ***, 

b)  „  Gemeinvermogcn   103  878  M. 

Bei  der  Abteilung  B  betrugen  in  beiden  Jahren  die  Einnahmen: 


Bezeichnung 
der 

Einnahmen 

Cberhaupt 

Durchschnittlich 
auf  ein  Mitglied 

1904 
u 

1  90  5 

1904 

M 

1905 
,H 

Zinsen  des  Vermogens  

Laufende  regelmafiige  Beitrage: 
der  Kaasenraitglieder  .... 
der  Eisenbahn-,    Kanal-  und 
Dampf schiffahrtsverwaltunge  n 

391  176  4) 

3  263 

339  639  *> 

339  128 
21689 

4I6  223«) 
3  797 

347  676*) 

347  079 
21964 

16,70 

- 

14,40 
I  14,48 

17,20 

14,37 
14,31 

>)  Mit  131 006  ,M  aus  besonderem  Fonds  zugewiesene  Zinsen. 

*)      „     130  980    r       „  „  R  m  n 

»)  Einschl.  Nach«ahlung  der  wieder  aufgenonimenen  ausgeschiedenen  Mit- 
glieder. 

ArchiT  fflr  KttenhahnweMD.  1907.  4^ 
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Demgegenaber  betrugen  die  Ausgaben: 


Bezeichnung  der  Ausgaben 

1  J  VI  t 

1  Qrtft 

,H 

187  182 

203049 

9  763 

8096 

168666 

182998 

11  982 

11  078 

30  186 

32010 

7  362 

6169 

Ruckvergutungen  von  eingezahlten  Beitragen   .  . 

14065 

21600 

Verwaltungskosten  nnd  sonstige  Ausgaben    .   .  . 

367 

3  5*1 

Das  verzinslich  angelegte  VermOgen  der  Abteilung  B  stieg  von 
8  218  625  t«  am  Schlusse  des  Jahres  1904  auf  8  887  1  84  am  Schlusse 
des  Jahres  1905;  die  Wertpapiere  sind  hierbei  nach  dem  Ankaufswert 
gerechnet.  Auf  je  ein  Mitglied  kommen  367,97  gegen  350,86  M  im 
Vorjahr. 

Cber  den  Bestand,  den  Zu-  und  Abgang  an  Empfangern  und  Emp- 
fangerinnen  laufender  BezQge  aus  beiden  Abteilungen  der  Pensionskasse 
gibt  die  nachstehende  Zusammenstellung  Auskunft: 


Art  der  Beziigc 


Zu 
Beginn 

des 
Jahres 
war  en 

Em- 
pfanger 

vor- 
handen 


1m 
Laufe 

des 
Jahres 
traten 
hinzu 


Tin  Laufe  des  Jahres 
Mchieden  aus 


dureh 
ttbertritt 
in  den 
Bezugeiner 
Unfallrente 


- 


durch 
Tod 




Abteilung  A: 

"  luvalidenrenten  . 

Krankenrenten  . 

Altersrenten   .  . 

Abteilung  B: 

Zusatzrenten  .  . 
Ausnahmerenten 

Witwengelder .  . 

Waisengelder  .  . 


1  016») 
39 

188») 

872 
9 

1  338 
1039 


311 
36 

38 

243 

186 
231 


": 

8 

!  1192 

1 

33 

j 

40 

17 

I 

39 

170 

1 

6 

112 

21 

976 
2 

31 

57 

37 

1  399 

5!» 

10 

•  063 

!)  Ohne  die  von  fremdcn  Versicherungsanstalten  angewiesenen,  der  Arbeiter- 
pensionskasse  teilweise  but  Last  fallenden  Kenten. 
-')  Auch  Wiedereintritt  der  Erwerbsfahigkeit. 
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Zur  Durchfuhrung  der  Unfallversieherang  ist  die  Generaldirektion  in 
Munchen  als  Ausfuhrungsbehorde  im  Sinne  des  Gewerbeunfallversicherungs- 
gesetzes  vom  30.  Juni  1900  bezeichnet.  Die  Feststellung  der  Entschfidi- 
gungen  erfolgt  in  alien  Fallen  durch  die  Generaldirektion  als  Ausfuhrungs- 
behorde. Die  Berufungen  gegen  die  Beseheide  der  Ausfuhrungsbehorde 
werden  von  dem  Schiedsgericht  fur  Arbeiterversicherung  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung  in  Munchen  entschieden,  w&hrcnd  die  Rekurse  gegen  die 
Entscheidungen  des  Schiedsgerichts  an  das  bayerische  Landesversicherangs- 
amt  in  Munchen  gehen. 

Die  Anzahl  der  durchschnittlich  beschttftigten  unfallversieherungs- 
pflichtigen  Personen  betrug  im  Berichtsjahr  32  976,  sie  hat  gegen  das 
Vorjahr  um  453  oder  um  1,39%  zugenommen.  Die  Zahl  aller  Ver- 
letzungen  mit  mehr  als  dreitagiger  Dauer  der  Erwerbsunfahigkeit  betrug 
4  071  oder  123,46  (im  Vorjahr  123,86)  fur  je  1000  der  versicherten  Per- 
sonen, wtthrend  fur  342  (im  Vorjahr  273)  TOtungen  und  Verletzungen 
Entschadigungen  nach  dem  Unfallversicherungsgesetz  festzusetzcn  waren. 
Die  Jahresausgabe  an  Entschadigungen  auf  Grund  des  Unfallversiche- 
rungsgesetzes  belief  sich  im  Berichtsjahr  auf  677  628  M  gegen  642  041  M 
im  Vorjahr;  die  Ausgabe  ist  mithin  um  35  587  m  oder  um  5,54  %  gestiegen. 

Zum  Zwecke  der  Gewahrung  einmaliger  Unterstlitzungen  an  das 
nichtpragmatische  statusmaBige,  das  diatarische  und  das  im  Lohnverh&ltnis 
stehende  Personal  und  an  seine  Ilinterbliebenen  besteht  ein  besonderer 
UnterstUtzungsfonds  bei  der  bayerischen  Staatseisenbahnverwaltung. 
Diesem  Fonds  flieCen  auBer  den  Zinsen  seines  Vermogens  Strafgelder 
sowie  ein  ZuschuJi  der  Eisenbahnverwaltung  im  derzeitigen  Betrag  von 
168  000  M  zu.  Die  Einnahmen  betrugen  im  Berichtsjahr  insgesamt 
283  988  M  gegen  283  983  M  im  Vorjahr.  An  Unterstutzungen  wurden 
gewahrt  an  das  Personal  der  Staatsbahnen  250144.K,  des  Kanals  1  728  M 
und  der  Dampfschiffahrt  1214  M,  zusammen  253  086  mithin  147  M 
weniger  als  im  Vorjahr.  Das  verzinslich  angclegte  VermOgen  des  Unter- 
stUtzungsfonds betrag  am  Schlusse  des  Jahres  1905,  die  Wertpapiere  zum 
Nennwert  gerechnet,  2  327  850  M  gegen  2  320  071  tn  am  Schlusse  des 
Vorjahres. 

Die  Staatseisenbahnverwaltung  hatte  bei  AbschluC  des  Betriebsjahres 
1905  9  579  der  Eisenbahnverwaltung  selbst  gehorende  Wohnungen  zur 
Verfiigung.  Die  vorhandenen,  meist  an  lediges  Personal  vergebenen 
Einzelzimmer  (639)  sind  hierbei  nicht  mitgerechnet.  Von  den  9  579  Woh- 
nungen waren  vergeben 

an  Eisenbahnpersonal  9  142 

„   Post-  und  Zollpersonal,  fremdes  Eisenbahnper- 
sonal, Bahnhofswirte  und  vereinzelt  an  Private  437. 

48* 
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Die  Anzahl  der  vorhandenen  bahneigenen  Wohnungen  hat  sich  im 
Berichtsjahr  am  145  vcrmehrt,  indem  infolge  Abbruches  von  Gebauden 
usw.  151  selbstandige  Wohnungen  in  Wegfall  gekommen  sind,  dagegen 
durch  Neu-  und  Erweiterungsbauten  296  selbst&ndige  Wohnungen  neu 
beschafft  wurden. 

Die  9 142  dem  Eisenbahnpereonal  uberlassenen  Wohnungen  be- 
stehen  aus 

6  370  Dienstwohnungen  und 
2  772  Mietwohnungen. 
AuBer  dieseu  bahneigenen  Wohnungen  standen  der  Eisenbahnver- 
waltung  am  Schlusse  des  Betriebsjahres  in  auGerbayerischen  BahnhoTen 
und  an  fremden  Strecken  63  Wohnungen  zur  Verfligung,  weiter  waren 
9  Wohnungen  von  Privaten  und  2  von  fremden  Verwaltungen  angemietet. 

Des  weiteren  unterstutzt  die  Staatseisenbahnverwaltung  genossen- 
schaftliche  Unternehmungen  ihres  Personals,  die  sich  die  Herstellung  von 
gesunden  und  billigen  Wohnungen  fur  die  Genossenschaftsmitglieder  zur 
Aufgabe  gestellt  haben,  mit  gering  verzinslichen  Baudarlehen.    Aus  den 
Mitteln  der  Gcsetze  vora  31.  Mai  1900  und  vom  21.  Dezember  1901,  betr. 
Beschaffung  von  Wohnungen  fur  Beamte,  Bedienstete  und  Arbeiter  der 
Staatseisenbahnen,  sind  bis  Ende  1905  an  13  Baugenossenschaften  Bau- 
darlehen in  Hflhe  von  5  561  388  M  ausbezahlt.    Die  Genossenschaften 
haben  mit  Hilfe  dieser  Mittel  bis  Ende  1905  =  1  281  Wohnungen  fertig- 
gestellt.    Es  standen  sonach  Ende  1905  ftir  das  Gesamtpersonal  der  Staats- 
eisenbahnen, das  Ende  1905  52  366  Personen  zfthlte, 
9  579  bahneigene  Wohnungen 
74  fremde  Wohnungen  und 
1  281  genossenschaftliche  Wohnungen, 

insgcsamt  10  934  Wohnungen,  oder  nach  Abzug  von  442  an  andere 
Personen  vermieteten,  10  492  Wohnungen  zur  Verfttgung,  somit  Wohnungen 
fur  rund  20%  des  Personals,  gegen  19.6%  im  Vorjahr. 

Im  Laufe  der  letzten  Jahre  sind  in  stets  zunehmendem  MaCe  Werkr 
statten  und  Stationen  mit  Badeeinrichtungen  zur  Benutzung  fQr  das  Per- 
sonal —  z.  T.  auch  filr  dessen  Angehorige  —  versehen  worden.  Die  Bfider 
kOnnen  von  einem  groBen  Teile  des  Personals  vollstandig  unentgeltlich 
benutzt  werden.  Ein  Teil  des  Personals  sowie  die  FamilienangehOrigen 
zahlen  cine  geringe  Gebuhr.  Insgesamt  waren  Ende  1906  vorhanden 
203  Einrichtungen  fttr  Wanncnb&der  und  102  Einrichtungen  fur  Brause- 
bfider,  gegen  183  und  81  im  Vorjahr. 
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Die  ktiniglich  wUrttembergischen  Staatseisenbahnen 
und  die  Bodenseedampfschiffahrt 

im  Etatftfahr  1905.') 


A.  Eisenbahnen. 
1.  Langen. 

Die  Lilnge  der  von  WUrttemberg  gebauten  und  im  wUrttembergi- 
schen Staatseigentum  und  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  betrug  am 
31.  Marz  1906  wie  im  Vorjahr  1  962,86  km. 

Davon  waren  doppelgleisig  486,29  km. 

Als  Nebenbahnen  wurden  betrieben  366,80  km,  davon  101,28  km 
schmalspurig. 

Die  Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  berechnet  sich  fur  1905  auf 
1  962,80  km. 

Von  den  im  Eigentum  des  wUrttembergischen  Staates  befindlichen 
Bahnen  kommen: 

a)  auf  GroCherzoglich  badisches  Staatsgebiet      99,93  km, 

b)  „   Koniglich  bayerisches  B  8,13  „ 

c)  „         „        preuCisches  „  69,72  „ 

d)  „         „        wttrttembergisches   „  1  785,08  „ 

zusammen       1  962,86  km. 
Von  fremden  Bahnen  liegen  24,15  km  auf  wttrttembergischem  Gebiet. 
EinschlieQlich  211,18  km  inlilndischer  Privatbahnen  liegen  demnach 
zusammen  in  WUrttemberg  an  (dem  tfffentlichen  Verkehr  dienenden)  voll- 
und  schmalspurigen  Bahnen  2  020,48  km,  und  es  kommen  mithin 
auf     100  qkm  Grundflache  .    .    .    10,36  km, 
u  10  000  Einwohner  8,70    „  Eisenbahnen. 

»)  Nach  dem  vora  KSnigl.  wiirttembergischen  Ministerium  der  auswartigen 
Angelegenheiten  —  Verkehreabteilung  —  herausgegebenen  Verwaltungsbericht  fur 
das  Etatejahr  1906  (I.April  1905  bis  31.  Man  1906).  Stuttgart  1906.  —  Vergl.:  Die 
kdniglich  wttrttombergischen  Staatseisenbahnen  im  Etatgjahr  1904.  Archiv  1906 
S.  682  ff. 
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2.  Betriebamittel  and  deren  Leigtungen. 


19  0  4 

19  0  5 

Es  waren  am  JahressehluB  vorhanden: 

an  Lokoraotivcn  Stck. 

699 

707 

„  Personenwagen   „ 

1  499 

1  566 

„  Postwagen  (eigenen)  ....  „ 

120 

126 

„  Gepackwagen   „ 

377 

385 

„  Gttterwagen  (eigenen)   ...  „ 

9  1041) 

9  208 

Auf  je  10  km  Betriebslflnge  komraen: 

3,56 

3,60 

„  Personcnwagenachsen    ...  „ 

20,65 

21,75 

mit  Sitzplatzen   ....  „ 

369 

389 

„  Guterwagenachsen  (eigenen) .  ,, 

94,51 

95,36 

mit  l-adcgewicht     ...  t 

596,92 

L 

605,70 

Mit  West  in  gho  use  Luftdruckbrcmse 

r                                        -  ■ 
• 

waren  ausgestattet: 

459 

468 

1  456 

1  520 

Postwagen  und  Gepackwagen  „ 

489 

503 

f  rait  Bremsapparat  „ 

232 

272 

(     „    Leitung    .    .  „ 

390 

i 

391 

n;a    f  oUhiiKrnn    H  *>  r  Hptriphcmitfpl 

uic   Lcisiunjfi  n   u.  e  r   dcu  leusuiiiiLi 

dpi*    Vollsnurbahnen    ercaben  auf 

eigenen  und  fremden  Strecken: 

iiberhaupt       .    .    .  Lokomotivkm 

29  544  184 

30  988153 

durchsehnittlich  fur 

1 

1  Lokomotive    .  „ 

43  965 

45  041 

■ 

Nutzkilometcr     .    .  ., 

21  477  189 

22  503  982 

191  330  513 

199  776  348 

durchsehnittlich  fur  1  Achse 

49  287 

49  170 

c)  Gepflck-  und  Gttterwagen  . 

359  038  388 

367  521  543 

durchsehnittlich  filr  1  Achse 

18  528 

18H13 

»)  AuBeidem  noch  73  Privatwajren. 
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Die  Zahl  der  geforderten  Zttge  betrug  1904  =  425  868,    1905  = 
452  062. 

Die  durchschnittliche  Starke  ergab 


bei  samtlichen  Zttgen  . 

.    30  Achsen, 

„   den  Schnellzttgen   .  . 

.    23  „ 

„     „  Personenzttgen 

•    19  „ 

n     „    gemischten  Ztigen 

.    18  „ 

„      „    Gttterzttgen  .    .  . 

.    55  „ 

„      „    Arbeitszugen    .  . 

.46 

In    samtlichen    Zttgen    sind   zurttckgelegt    an  Rohtonnen- 

k  i  1  0  m  e  t  e  r  n  : 

1905 

1904 

auf  den  Vollspurbahnen: 

von  Personen  nebst  Handgepack   .  . 

58  526  887 

62  279  965 

„    Reisegepack  und  Handen    .    .  . 

4  175  068 

4  634  441 

853  146  233 

903  497  000 

h    dem  Eigengewicht  der  Wagen  and 

3  710  321  711 

3  952  022  659 

zusaramen 

4  626  169  899 

4  922  434  065 

und  zwar 

fur  1  km  Betriebslange  .... 

2  491  072 

2  644  224 

214 

219 

An  Achskilometern  wurden  von  eigenen  und  fremden  Per- 
sonen-, Gepack-,  Gttter-  und  Postwagen  auf  eigenen  Betriebsstrecken 
geleistet  im  Etatsjahr  1905: 

ttberhaupt  ....    612419017  Achskm, 
dagegen  1904.    ..    585  990151  „ 


8.  Verkehr. 

Im  Personenverkehr  ergab  sich  fur  1905  gegenuber  dem  Vorjahr 
eine  Zunahme 

bei  der  Zahl  der  beforderten  Personen  s  .    .  urn  6,67%, 
„     „      „      „   geleisteten  Personenkm    .   .    n  6,10  „ 
u     „    Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  .    „   5,97  n 

wie  aus  der  nachstehenden  Zusaramenstellung  erhellt: 


Digitized  by  Google 


738    Die  konigl.  wurttemb.  Staaiseiaenbahnen  u.  d.  Bodenaeedampfschiffahrt  in  1906. 


K  I  a  s  8  e 


Befbrderte 
Personen 


uberhaupt 
Anz»hl 


ino/o 


Zuriickgelegte  '    Jede   j  Erzielte 
Peraonenkm    J""™    E  i  n  n  a  h  in  e 


uberhaupt 
Anxahl 


fuhr 
durch 


schmttl.j  aberhaupt 


k 


in    I.  . 

„    II.  . 

n    HI-  • 


I         •  • 


100  817 
2843  491 
42670098 


0,w  7  296  161  0,87  72,3« 
6,t4  ,i  80224  224     9,55  28,11 


1906 

dagegen  1904 
mehr  .... 


45  614  406 
42667  469 


93,53 


100,oo 


6,6; 


752616468  89,&x 




840  135  833  100,0.. 

791  829  413  - 


542  136  2,sy 
3  725  183  16,u 
j  18  397  153  81,17 


18,46 
18,56 


6,10  J  — 


— 


22664  472  100,oo 
21  387  967  - 
—  5,97 


Von  obigen  im  Jahre  1905  befOrderten  Personen,  geleisteten  Per- 
sonenkilometern  und  erzielten  Einnahmen  des  Personenverkehre  kom- 
men  (in  Hundertteilen) : 


au  f  1 

Personen 

Personenkm 

Einnabme 

A 

10 

0 

36,90 

60,w 

52,13 

o,<* 

5,-  ■ 

6,7a 

Zeitkarten: 

fur  bestimmtc  Bahnstrecken    .    .  . 

16,29 

6,32 

2,4* 

4,06 

5,50 

5,94 

26,u9 

12,5* 

4^ 

0,Ha 

1,51 

0^6 

Fahrscheinbiicher  zu  30  Fahrten  anf 

einer  bestimmten  Bahnstrecke  .  . 

3.7fi 

2,37 

2^5 

l* 

3,8, 

1,47 

10,11 

12,66 

Die  durchschnittliche  Fahrt  einer  Person  beting  1905: 

fur  Riickfahrkarten  25,18  km, 

„  Rundreisekarten   94,27  „ 

ii  Zeitkarten  fttr  bestimmte  Bahnstrecken  .     7,08  „ 

Arbeiterwoehenkarten  8,90  „ 

.,   einfache  Fahrkarten  23,12    „  . 
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Die  Einnahme  fur  1  Person  und  Per- 
sonenkilometer  stellt  sich,  wie  folgt: 

Es  kommen  1905  an  Einnahme: 

in     I.  Klasse  

■     a  „   

»  in.  ,   

auf  Militar  

durchschnittlich  1905 
1904 

Auf  1  km  Betriebslange  kommen  an  Einnahmen  im  Personenverkehr: 
1905  =  12  217  c*.  dagegen  1904  =  11  556  M. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  fttr  die  Person  und  das  Personen- 
kilonieter  stellt  sich  wie  folgt: 


Es  kommen: 

auf  1  Person  M 

„    1  Personenkm  4 


Im  Jahre  1905  kommen: 
an  Einnahme  auf  1  Person . 


1  Personenkm . 


Von  der  Gesamteinnahme  aus  dcm 
Personenverkehr  kommen: 

auf     L  Klasse  °/o 

.  II  


n     I"-  n 


fttr 


Schnellzttge 


1,92 
4,06 


Personen-  und 
gemischte  Zttge 


0,84 
2,95 


Ruckfahr-  Rundreise- 


Zeit- 


k  a  r  t  e  n 


0,71 
2,80 


3,40 
3,61 


0,81 
1,93 


1904 


1905 


2,15 
16,40 
81,45 


2,39 
16,44 
81,17 


Die  Gesamteinnahme  aus  dem  Personen-  und  Gepackverkehr 
betrug: 

1905    23  774  265  ..if, 

dagegen  1904    22  414  439  „, 

mithin  1905  mehr     1  359  826  M  =  6,07%. 
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in  1905 


Der  Giiterverkehr  zeigte  im  Jahre  1905  gegenttber  dem  Vorjahr 
eine  Zunahme  bei  der  Zahl  der  befCrdertcn  GUtertonnen  .   .  am  6,70  %• 
„         „      „      „      „    geleisteten  Tonnenkilometer    „    6,37  „ , 
„         „     „    Gesamteinnahme  (einsehl.  Nebenertrage)  „    5,87  „ . 


Es  wurden  befOrdert  (gegen  Frachtberechnung) : 


T  o  ii  n  <•  ii 


tiber- 
haupt 


in°/o 


Tonnenk m 


haupt 


in  o/fl 


Tonnf 
durch- 

fuhr 
durch- 

schn. 

km 


Krzielte  Einnahme 

 ,  -ww 


iiber- 
haupt 


inO/0 


fur 
die 
t 


fur 
daa 

tkm 


I.  Eil-und  Ex- 
preCfe'Ut .  . 

II.  Frachttfuti) 

HI.  Militrtrgut  . 

IV.  Viehverkehr 

V.  Dienst^ut 
(fruchtpflichtig) 


107 
9  929  024 


886 

;»7  sor, 


1,04 
95,64 
0,11 

2,t7 

0,i>4 


7  5%  560 
839  672  026 
2  471205 
5  778  440 


o,« 

97,10 
0,» 

0,67 


9  197  920  1.06 


70,jy 
84,47 
110,83 

25,6» 
94.A2 


2  000  307 

M  62i  830 

108  677 
1  108  763 


5,36 
91,04 
0,25> 

Mi 


18^ 

3,49 
4.S7 


26,11 

4,40 


189  669  0,so 



1,« 


zusamui.  1905 
dag.-^en  1904 


10  381  435 


100,oo 


9  729  331.  — 


864716  151 
813  681  976 


100,00  83,fc» 
—     i  83,63 


38  02!*  246 
35  919  014 


100,00 


3,66  4,40 


-       8.f»|  4,ii 


Auf  1  km  durchschnittliche  Betriebslange  koramen: 

1905    .    440  539  tkm  gegen  415  487  tkm  im  Vorjahr. 
Der  Steinkohlenverkehr  gestaltete  sieh,  wie  folgt: 


An  Steinkohlen  und  Koks  wurden 
in  Wurttemberg  eingefuhrt 

1904 

|  1905 
Tonnen  % 

Tonnen  J  % 

1772928  97,3 
49  396  2,7 

1899607    |  97,6 
46444   .  2,4 

1 

mithin  in  1905  mehr  . 

1822  324  100,0 

■ 

1946061  100,0 
123  727  - 

l)   Davon  kommen  (in  Hundertteilen) 


.    Wagenladungsgiiter    .   .  . 

zusamineu 


■ 

Tonnen 

Einnahme 

% 

9,39 

21,76 

R 

86,4» 

69,sh 

n 

96,64 

91,04 
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Es  kommen :  1  9  0  4      1  9  0  5 

auf  Saar-  und  Ruhrkohlen  98,4  %    98,2  % 

„   bayerische,  btthmische,  sachsische  Kohlen     1,6  „       1,8  „ 

4.  Anlagekapital. 

Der  Bauaufwand  filr  die  von  Wurttemberg  gebauten  Betriebsstrecken 
betrug  am  31.  Mare  1906: 

far  1  962,86  km  Bahnlfinge   657  512  817  M, 

durchschnittlich  fur  1  km   334  977  „  . 

Fur  die  Vollspurbahnen  (1  861,68  km)  stellt  sich  das  Anlagekapital 
auf  650  456  598**,  fur  1  km  auf  349  411  M. 

Das  Anlagekapital  im  Jahresdurchschnitt  fur  die  von  Wurttemberg 
betriebenen  Bahnen  steUt  sich  fur  1906  auf  648  484  841  Ji. 


5.    Finanrielle  Ergebnisse. 


1904 

19  0  5 

Es  betrugen: 

M 

65  009  651 

69  119  819 

n 

44  782  789 

47  698  441 

n 

20  226  862 

21  421  378 

die  Transporteinnahmen: 

aus  Personen-  und  Gepackverkehr 

H 

22  414  439 

23  774  265 

t) 

37  169  322 

39  351  453 

zusammen  .  . 

n 

59  583  761 

63  125  718 

fur  1  km  Betriebslftnge  .    .  . 

n 

30  425 

32  160 

ti 

2,71 

2.73 

davon  kommen  (in  Hundertteilen) : 

auf  Personenverkehr  .... 

% 

37,62 

37,6« 

n 

62,39 

62,34 

Die  eigentlichen  Botriebseinnahmen 

und  Ausgaben  (nach  den  Abzugen) 

stellten  sich,  wie  folgt: 

eigentliche  Betriebseinnahmen  . 

61  496  489 

65  527  612 

„        Betriebsausgaben  l)  . 

- 

40  007  867 

42  598  712 

• 

•)  Unter  AusschluB  der  Kosten  ftir  erhebliche  Krganzungen  u.  dgl.  sowie 
der  Vergutung  fur  gepachtete  Bahnstrecken. 
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Betriebsausgaben  :  l) 

in  Hundertteilen  der  Betriebsein- 
nahmen  

auf  1  km  durchschnittliche  Be- 

triebslftnge  

auf  1  000  Nutzkm   „ 

n    1  000  Wagenachskm  ... 


1904 


1905 


65,06 

20  429 
1  817 

68 


I 


65,01 

21  702 
1  843 
70 


Das  Anlagekapital  der  von  Wttrttemberg  betriebenen  Bahnstrecken 
verzinste  sieh  hiernach: 

1905   mit  3,54  %„  2) 

dagegen  1904   „    3,41  „  . 

6.   Unf&lle  belm  Eisenbahnbetrieb 

Itn  Berichtsjahr  1905  ereigneten  sich: 

14  Entgleisungen,  ....  davon    12  in  Stationen, 
12  ZusammenstflBe, 


138  sonstige  Unfalle, 


164  Unfftlle 
gegen  143 


11 
106 


davon  129  in  Stationen, 


111 


fur  1904. 


Bei  sftmtlichen  Betriebsunfallen  wurden  getfltet  und  verletzt  im 
Etatsjahr  1905: 

Reisende  

Bahnbedicnstete  u.  Bahnarbeiter  ira  Dienst 

sonstige  Beamte  

fremde  Personen  

zusammen  .... 
dagegen  1904 .    .  . 

Autferdem  veningluckten  infolge  von  Selbstmordvereuchen  1905 
uberhaupt  12  Personen  (davon  10  getdtet). 


')  Unter  AusschluC  der  K  oaten  fur  erhebliche  Erganznngen  u.  dgl.  sowie 
der  Vergutung  fiir  gepachtete  Bahnstrecken. 

3)  Fiir  die  Schmalspurbahnen  allein  betrug  die  Verzinsung  1906  =  0,6s °/o 
gepen  l,4j0/0  fur  1904. 
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Es  kommen  im  Jahre  1905  an  Tfltungen  und  Verletzungen : 

auf  je  1  Million  befOrderte  Reisende  0,13  TOtungen  und  0,37  Verletzungen, 
1      „      Personenkm  .    .    .  0,007     „  „    0,02  „ 


7.  Beanite  nnd  Arbeiter. 


B  e  a  m  t  e 

Durchschnittlicher  Personalbestand 

etats- 

diftta- 

Arbeiter 

zusammen 

im  Etatajahr  1906 

mftfiige 

rische 

im  Jahresdurchschnitt  (in  runden  Zablen) 


A.  Verwaltungsdie.uMt  

B.  Bahnbewachungs-  u.  Bahnunter- 
haltungsdienst  

C.  Bahnhofs-,  Abfertigungs-  und 
Zugbegleitungsdienst    .  .  .  . 

D.  Zugforderungs-  u.  Werkatatten- 

dienst  


zusammen  .  . 
dagegen  1904  .  . 


1070 
4658 
6  766 
4  624 


17  118 
16  471 


Die  Ausgabe  an  Gehalt,  Ltthnen  und  Nebenbezfigen  fur  dieses  Per- 
sonal betrug  1905  -  27  378  871  M  gegen  26  084  379  M  im  Vorjahr. 


B.  Bodenseedampfschiffahrt. 

Die  Bctriebsergebnisse  der  vom  wurttembergischen  Staate  betrie- 
benen  Bodenseedampfschiffahrt  stellten  sich  im  Etatsjahr  1905  gegendber 


1904,  wie  folgt: 

1904 

1905 

Verwendetes  Anlagekapital .  . 

>  '6 

2  135  896 

2  135  896 

Betriebsmittel : 

Stok. 

j 

m 

t 

Dampfbarkasse  

1 

1 

eiserne  Schleppboote  .    .  . 

•      ■  H 

4 

4 

„      Trajektkahne  .    .  . 

•     •  » 

2 

2 

Gefahrene  Nutzkilometer    .  . 

173  849 

187  214 
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1  904 

1905 

Pereonenbet'Orderunir : 

■ 

rait  eigenen  Schiffen  ttbcrhaupt  . 

Pers. 

306  173 

342  937 

mit  eigenen  und  fremden  Schiffen 

von  und  nach  wttrttembergi- 

H 

395  660 

392  290 

(»ttterbt,f<"»rd<*runfl!' : 

mit  eigenen  Schiffen  uberhaupt  . 

t 

63  480 

67  426 

mit  eigenen  und  fremden  Schiffen 

von  und  nach  wurttembergi- 

H 

101  002 

103  341 

Kinnahmpn  • 

■ 

aus  dem  Pereonenverkehr  .    .  . 

,H 

272  752 

276  512 

aut*  dem  Gtlterverkehr  .... 

n 

121  969 

118  844 

H 

8  893 

7  799 

ii 

403  614 

403  155 

n 

2,84 

2,16 

Ausgaben  : 

1 

.  i 

355  725 

363  750 

n 

2,05 

1,95 

Reinertrag : 

n 

47  889 

39  405 

n 

0,28 

0,21 

in  Prozent.  des  Anlagekapitals 

2,25 

1,84 
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1.  L&Dgen.2) 

Das  Eisenbahnnetz  Norwegens  umfaCte  am  Ende  des 

Berichtsjahres   2  648,4  km, 

davon  waren :  Staatsbahnen   2  178,8  „, 

Privatbahnen   369,6    „  , 

vollspurige  Bahnen   1 320,1    „  , 

Schmalspurbahnen   1  228,8    „  . 

Die  mittlere  Betriebslange  betrug   2  536,0    „  . 

Von  der  Bahnlflnge  kommen: 

auf  10  000  Einwohner3)   11,474 

100  <ikm  Flache   0,7929 


r>  » 


2.  Anlagekapital. 

Das  verwendete  Anlagekapital  betrug  am  Schlusse  des  Rechnungs- 
jahres: 

fttr  die  Staatsbahnen  (2  178,8  km): 
uberhaupt  Kr. 

auf  1  km  ......... 


1904/1905 


1906/1906 


189  452  973 
88  596 


194  724  386 
89  372 


»)  Vgl.  Archiv  1906  S.  592  ff.  fiir  das  Jahr  1904/19O5. 

*)  Vgl.  Norges  Officielle  Statlitik  v.  22.  De  offentlige  Jernbaner,  Beretning 
om  de  Norske  Jernbanero  Drift  i  terminen  1.  April  1905  bis  31.  Mftrz  1906.  Afgivet 
til  den  kgl.  Norske  Regjerings  Department  for  de  offentlige  Arbeider  fra 
Styrelsen  for  Staatsbanerne.  Kristiania  1906. 

»)  Einwohnerzahl  =  2221477  (1.  Januar  1901),  Flftcheninhalt  =  821477  qkm, 
nach  den  letzten  Feststellungen  (Cbersicbt  iiber  Norwegens  zivile,  geittiiehe  and 
jadizielle  Einteilang  vom  16-  Juni  1902  und  Volksztthlung  am  3.  Dezember  1900). 


Digitized  by  Google 


746  I>ie  Eisenbahnen  in  Norwegen  im  Jahre  1905/1906. 


fiir  die   Privatbahnen  (Hauptbahnen) 

1904/1906 

1906/1906 

(67,8  km): 

17  296  393 

17  413  734 

255  109 

256  840 

zusammen  (2  246,6  km) :  ') 

206  749  366 

212  138  120 

fur  1  kin  „ 

93  713 

94  426 

darunter  fttr  Betriebsmittel  .  „ 

on  Oil  "J  HOI 

61  Uo  1  ODD 

Fur  Erweiterungsanlagen  sind  bis  zum 

■ 

Ende  des  Rechnungsjahres  im  ganzen 

168  659  053 

170  958  668 

Das  verwendete  Anlagekapital  wurde  auf- 

J^L  I  >I  HL.  Ill . 

uurcu  ivubgjuie  >on  /lKiien  u»w.  ivr. 

lit*  i  1  o  OD 1 

loo  4oo  4(5 

»,          SUIlOllgtt    AIllGlIlCU        ...  „ 

ft  fUQ  OJ.Q 

n       Dcuieusuoui  stnuahc  ...  ,} 

zusammen  .    .  „ 

206  749  366 

212  138  120 

Das  Kilometer  Bahnl&nge  kostete: 

fUr  die  vollspurigen  Bahnen  (1,485  m)  „ 

112  538 

112  922 

n    n  schmalspurigen  „     (1,067  „)  „ 

68  311 

68  565 

n     «               n              n      (°,7&   „  )  „ 

27  059 

26  925 

8.  Betriebsmittel  and  deren  Leistungen. 

An  Betriebsmitteln  waren  am  Schlosse  des  Betriebsjahres  auf  dem 
Gesamtnetz  vorhanden: 

Lokomotiven  2)   292  Stuck, 

Personenwagen 3)   688  „ 

Gtiterwagen3)   6  817  „ 

Postwagen   73  „ 

Personenwagenplfttze   30  963  „ 

auf  1  km   12,4  „ 

I^defahigkeit  der  Gaterwagen  ...  59  948  „ 

auf  1  km   23,7   „  . 


i)  Ohne  Schmalspurbahnen.  —  Etwaige  Abweichungen  gegen  die  Angaben 
des  Vorjahres  beruhen  auf  neueren  Mitteilungen. 

»)  Davon  162  Stuck  4-gekuppelte .  128  Stttck  6-gekuppelte  uod  12  Stuck 
8-gekuppelte. 

3)  Mit  Bremswagen. 
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Die  Beschaffungskosten  der  Betriebsmittel  betrugen  bis  zum  Ende 
des  Rechnungsjahres  32  019  000  Kr.,  wovon  26  771  996  Kr.  auf  die  Staats- 
bahnen  kommen. 

Die  eigenen  und  fremden  Betriebsmittel  haben  im  Berichtsjahr 


geleistet :  an  Lokomotivkilometern  : 

ttberhaupt1)   9  728  883 

far  1  km   4  346 

darunter  Zugkilometer  (vor  Zttgen)  2)  7  717  380 

fttr  1  km   3  447 

an  Wagenachsk  Home  tern  : 

ttberhaupt   202  206  505 

fttr  1  km   90  311 

darunter  von  Personenwagen    .    .    .  63  376  677 


„         „    Post-  und  Bremswagen .     32  324  600 

„         „    Gttterwagen   106  505  328 

Die  durchschnittliche  Achsenzahl  der  Zttge  betrug: 

an  Personenwagenachsen  8,2 

„  Post-  und  Bremswagenachsen  .    .    .  4,2 

„  Gttterwagenachsen  13,9 

ttberhaupt  26,2 

Durchschnitt8ertrag  fttr  1  Zugkm  2,18  Kr. 

Kosten  „   1      „    I,b0  „ 

4.  Verkehr. 


Uber  den  Personen-  und  Gttterverkehr  auf  den  norwegischen 
Eisenbahnen  enthalt  die  amtliche  Statistik  folgende  Angaben: 

a)  Personenverkehr : 


I. 

II. 

III. 

zusammen 

K  1  a  8  s  e 

7  482 

336  371 

9  369576 

9708  429 

0,1 

3,4 

96,4 

1234803 

25  837053 

216  359  845 

243  431701 

in  Prozenten   

0,5 

l<» 

88,» 

Jeder  Reisende  hat  durchschniit- 

lich  zuruckgelegt  .... 

km 

165,0 

76,« 

23,1 

25,i 

Durchschnittliche  Besetzuug  der 

PeraonenwagenpHtze  .  . 

% 

14,J 

12,0 

»•» 

23,. 

1)  Ohne  Schmalspurbahnen. 
*)  Ohne  Arbeitazttge. 

Arcbi*  fOr  EitenbahnweMO.  1907.  49 


Digitized  by  Google 


748  Die  Eisenbahnen  in  Norwegen  im  Jahra  1906/19O»». 

* 

Auf  Zeitkarten,  in  Extrazugen  usw.  haben 

im  Jahre  1904/05  =  1  507  471  Reisende  13  285  158  Personenkm  und 
„      1905/06=  1  418  640        „        15  515  869 

zuruekgelegt. 


b)  Gttterverkehr : 


t 

Es  warden  befordert 

_  Tonnen- 
Tonnen 

kilometer 

Mittlere  Trans - 
portlange 
km 

4  01 1  424 

230  397055 

67.4 

70  586 

3  463815 

49,i 

Vieh  und  Fahraeuge  

26  617 

1 

3068  828 

119,9 

GepUck-  und  PostBtiicke  .... 

11824  001 

57,7 

zu  sain  men  .   .  . 

4  107  576 

i 

248  753  699 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  GUtertonne  57,7  km, 

Ausnutzung  der  Tragfahigkeit    .    .    42,7  %. 


5.  Finanzielle  Ergebnisae. 

Die  Einnahme  betrug: 

a)  im  Personen verke hr  : 

fur  Personenbeffirderung ')  .    .    .    6  408  815  Kr. 
„   Gepack-  und  Postbefarderung  .      696  580  „ 

zusammcn  .    .    7  105  395  Kr. 


Es  kommen  von  der  Personengeldeinnahme: 


• 

i 
I 

fur  , 

1 

Kronen 

1 

Person  Personenkm 

Ore 

»>      11-  II   

■  m  ,   

iiberhaupt  

98  667 
1059  210 
5  127  945 

i 

'      1322     J  8,0 
316  4,» 
55  2,4 
66  2,6 

. 

M 

16,s 

8iy6 

i  - 

»)  Hierin  81  453  Kronen  fiir  Extraxiige  und  Militartransporte. 
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b)  im  Gttterverkehr : 
fur  Eil-  and  Frachtgut 
n  Viehtransporte 
„   Equipagen  .    .  . 


9  136  196  Kr. 
218  467  „ 
24  211  „ 


far  1  tkm  Frachtgut   3,7  Ore    i  « 

„    1  Gutertonnenkm    ....       4,0  „ 

c)  sonstige  Einnahmen  

Gesamteinnahme  

far  1  Zugkm   2,18  Kr. 

.,    1  Wagenachskm   8,3  Ore 

Die  Ausgaben  haben  betragen: 
far  die  allgemeine  Verwaltung  . 
Verkehrs- 
Maschinen- 
„     „  Bahn- 
an  soustigen  Ausgaben  . 


9  378  874  Kr. 


326  444 


16  810  713  Kr. 


188  698  Kr. 
4  1 50  655  i, 
4  582  401  „ 
3  280  660  „ 

130  261  „ 


•  * 


zusammen  

fttr  1  Zugkm   1,60  Kr. 

1  Wagenachskm   6,1  Ore 

Verbal.™  von  .    .    .    .     73,,  % 

Der  tjberschuB  betrug  

auf  1  km  Bahn   2  002  Kr. 


12  332  675 


4  478  038  Kr. 


in  Prozenten  des  Anlagekapitals 


OlO  o/. 


Auf  1  Betriebskm  komrnen 

1904/1906 

1906/1906 

Kronen 

Kronen 

% 

a)  an  Einnahme: 

■  • 

:  j 

3123 

43,> 

3178 

42,3 

3  946 

54,6 

4189 

65,8 

aus  sonstigen  Einnahmen    .   .  . 

160 

2^ 

156 

7  229 

7508 

b)  an  Ausgaben: 

6  706 

. 

. 

6508 

*  — " 

davon: 

auf  allgemeine  Verwaltung  .  .  . 

86 

1,51 

84 

„   Verkebrsverwaltung  .... 

1883 

33,01 

1854 

38,6s 

,   Maschinenverwaltung    .   .  . 

2112 

37,oo 

2047 

37,16 

1  661 

27,34 

1  465 

26,60 

„   sonstige  Ausgaben  

64 

.  58 

1,06 

49* 
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Die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  des  norwegischen  Gesamt- 
cisenbahnnetzes  (mit  Schmalspurbahnen)  fttr  das  Betriebsjahr  1905/06 
sind  nachstehend  ttbersicbtlich  zasammengestellt : 


Mittlere  Betriebslange   2  536  km. 

Verwendetes  Anlagekapital : 

Uberhaupt   218  436  992  Kr., 

fttr  1  km  Bahnlange   89  071    „  . 

Geleistete  Zugkiloraeter : 

Uberhaupt   7  717  380  km, 

filr  1  km   3  222    n  . 

BefOrderte  Reisende   10  074  372. 

Geleistete  Personenkilometer: 

Uberhaupt   249  980  353  km, 

fttr  1  km  ,   98  573    „  . 

Mittlere  Fahrt  einer  Person   24,8  „  . 

BefOrderte  Gttter  (Eil-  und  Frachtgut)  .    .  4  273  109  t. 

Geleistete  Gtttertonnenkilometcr : 

uberhaupt   234  917  215  km, 

fttr  1  km   92  633    „  . 

Mittlere  Fahrt  einer  Gutertonne     ....  55,0  „  . 

Gesamteinnahme : 

tiberhaupt   17  375  916  Kr. 

fttr  1  km   6  852   „  , 

und  zwar: 

im  Personenverkehr   2  891    „  , 

„  Gtiterverkehr   3  826   „  . 

Durchschnittsertrag : 

fttr  1  Person enkm   2,7  Ore, 

„    1  Gtttertonnenkm   3,7     n  . 

Gcsamtausgabe : 

tiberhaupt   12  806  028  Kr., 

fttr  1  km   5  050  „  . 

VerMltnis  von    73,7 

UberschuC : 

ttberhaupt   4  569  88fl  Kr., 

fur  1  km   1  802   „  . 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals    .    .  2,0S  %. 
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Von  der  geforderten  Gesamtgtiter- 
menge  kommen: 

Tonncn 

% 

auf  Bau-  und  Brennholz  

772  710 

19,26 

345  022 

8,00 

.,   Baumatcrialien  aller  Art 

1  WTO  Ofi  1 

J.1  fin 

249  811 

b,23 

123  387 

3,20 

Die  Anzahl  der  Beamten  bei  den 

1904/1905 

1905/1906 

norwegischen  Eisenbahnen  betrug: 

4  120 

4  151 

„     „  Privatbahnen  

1  038 
~-  — 1 

1043 

tiberhaupt  .... 

5  158 

5  194 

Auf  den  norwegischen  Eisenbahnen  sind  verungluckt: 


HK)4/I90f» 

1906/1906 

^etutet 

vcrlet/t 

Reis»'ii<le  

1 

1 

Beamto  und  Arbfiier  

la 

:? 

12 

4 

3 

l 

3 

zusaminen     •  . 

* 

18 

,  5 

1(> 

Hiernach  kommen  auf  eine  Million  Zugkilometer: 

im  Jahre  1904/1905  .    .    0,54  Tote  und  2,43  Verletzte  und 
B      1905/190ti  .    .    0,65     „       „    2,07  „ 
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Die  schwedischen  Staatsbahnen  hatten  Ende  1905  eine  Lange  von 
4  199  km.2)  Sie  sind  durchweg  vollspurig.  113  km  ware n  Ende  1905  zwei- 
gleisig.  Die  Betriebslange  betrag  am  Sehlusse  and  im  Durchschnitt  des 
Jahres  4  192  km. 


Das  Anlagekapital  bctrug: 

im  ganzcn  Kr. 

anf  1  km  Bahnlange  .    .  n 


im  .lahres- 
Jahn-ssehluC  durchschnitt 


446  066  590       441  240  641 
106  282  105  082 


An  Fahrbetriebsmitteln  waren  am  JahresschluB  vorhanden : 

742  Lokomotiven  mit        621  Tendern, 

1  122  Pereonenwagen  ....     „     44  967  Plataen, 
58  Postwagen, 

366  Gepackwagen   „       2  900  t  Ladefahigkeit, 

17  673  Guterwagen  „    231  978  „ 

Anf  1  km  Betriebslftnge  standen  znr  Verfttgung: 

0,177  Lokomotiven,  0,643  Achsen  Personen-,  0,048  Achsen  Post-, 
0,208  Achsen  Gepack-  und  8,706  Achsen  Guterwagen. 

Die  eigenen  Lokomotiven  haben  auf  eigener  und  fremder  Bahn  zu- 
sammen  27  554  199  Lokomotivkm  gelcistet,  davon  im  Zug-  und  Verschiebe- 
dienst  26  821  985.  Die  Durchschnittaleistung  einer  Lokomotive  betrug 
37  047  km. 


i)  Vgl  Archiv  fur  Eiseubahnwesen  1906,  S.  1083  ff.:   Die  Eisenbahnen  in 
Schweden  im  Jahre  1903/04. 

Nach  dem  amtlichen  Betriebsbeiicht:  Bidrag  till  Sveriges  ofticiella 
Statistik.  L.)  Statens  Jarnvagstrafik  44  a.  Kungl.  Jlrnv&gsstyrelsens  underdlniga 
Berattelse  for  ir  1906.   Stockholm,  K.  L.  Beckmans  Boktryckeri,  1906. 
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Von  den  eigencn  Wagen  haben  anf  eigener  und  fremder  Bahn  zu- 
riickgelegt: 


die  Personenwagen 
„   Postwagen  . 
„  Gepftckwagen 
„   Guterwagen  . 


samtliche  Wagen 


Achskilometer 
ilberhaupt         aaf  1  Achse 


154  941  784 
17  481  210 
32  779  174 

509  602  550 


714  804  718 


57  441 
83  642 
61  155 
13  873 

17  775 


In  den  einzelnen  Zuggattungen  wurden  auf  den  eigenen  Betriebs- 
strecken  von  Lokomotiven  und  Wagen  geleistet: 


Lokomotiv- 
Zugkilometer 

Auf  1  km 
Betriebs- 

lange 
kommen 
demnach 

| 

Wagen- 

! 

Zug- 

in 

auf  1  km 

Achskiloineter 

starke 

1  uberhaupt 

Betrie  ba- 
lance 

ZLige  auf 
I  Taf 

 -n  

Achsen 

Schnellziigeii  .... 

4  489  381 

1071 

2,93 

101  912064 

22,7 

Person  en  zu  gen    .   .  . 

1240  250 

296  ' 

0,81 

24  809706 

20,o 

gemischten  ZUgen  .  . 

5663  694 

1349 

3,70 

158403  996 

28,o 

GUtersugen  

7458060 

1779 

4,87 

446990  002 

59,9 

Arbeitszugen  •.  .  .  .  * 

148  611 

36 

0,10 

3728  998 

26,i 

18  989996 

;m 

12,« 

736  839  766 

38,7 

Auf  1  km  Betrlebslange  sind  geleistet  worden: 
von  den 

Lokomotiven  im  Zug-  und  Verschiebedienst   .    .  6  384  Lokomotivkm, 

Personenwagen    .............  36  930  Achskm, 

Postwagen   4  046  „ 

Gepackwagen  .    '.   7  938  „ 

Gttterwagen   126  620 

samtlichen  Wagen    .175  534  „ 

Mit  EinschluB  des  Aufenthaltes  auf  den  Zwischenstationen  legten  von 
den  regelmftCigen  ZUgen  in  einer  Stunde  durchschnittlich  zurttck: 

die  Schnellzuge  41,4  km,  die  Personenzttge  33,8  km,  die  ge- 
mischten  Zttgc  26,4  km  und  die  Gttterzttge  15,2  km. 
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Jeder  Personenzug,  mit  EinschluG  der  gemischten  Zuge,  wurde 
durchschnittlich  von  48,5  Personen  benutzt  Von  den  bewegten  Plittzen 
waren  durchschnittlich  25,26%  besetzt. 

Von  den  kilometrischen  Leistungen  der  Gtlterwagen  auf  eigener 
Bahn  waren  28,29%  Leerlaufe.  Die  durchsehnittliche  Nettobelastung  jeder 
GUterwagenachse  betrag  52,22%  des  Ladegewichts. 


Ira  Personenverkehr  betrug: 


die  Zahl 

die  Zahl 

die 
durch- 

1 

d  i  e 

Einnahm  e 

der 

der 

scnnitt- 
liche 

1 

fur 

fur 

b* 

fbrderten 
Personen 

gefahrenen 
Personen- 
km 

1 

Wei- 
•trecke 

ftir 
1 

a 

Parson 
km 

1  ta 

ganzen 

Kr. 

% 

1 

Per- 
son 

Kr. 

i 

Per 
sonen- 
km 

Ore 

in  der  I.  Klasae 

28  989 

11281078 

88IM 

710  675 

4,17 

24,41 

.  .  n.  . 

1  226  172 

119410863 

97.4 

1 

4988  730 

4,0i 

4,u 

.  .  in.  - 

1 1  838  748 

390  402937 

33,0 

10540  756 

63,«o 

0,« 

2,to 

Personenbeforde- 

1 

1 

| 

I 

i 

rung  des  offent- 

HchenVerkehrs 

13088  909 

521097878 

39,8 

16220  160  97,* 

3.i, 

Millttr  .... 

j      264  935 

30  702  317 

115,9 

406  823 

2,44  , 

1  **" 

Uu 

zuaatnmen  .  . 

13  853  844 

551  800196 

41,3 

16696983 

3,i» 

auf  1  km  Be- 

i 

triebslange  . 

|  .» 

131  632 

• 

j  8966 

• 

• 

■ 

lm  (ibrigen  brachten  ein: 

der  8chlafWagenverkehr   428  981  Kr., 

der  Verkauf  von  Zuscblagskarten    .    .  148 163  „ 

die  SonderzUge   33  477  „ 

die  BefBrderung  von  Gefangenen    .    .  57  751  „  und 

der  Gepackverkehr   399  667 

Die  Einnahrae  aus  dem  Personen-  und  Gepackverkehr  belief  sich 
hiernach: 

im  ganzen  auf  17  694  022  Kr., 

auf  1  km  Betriebslange  .    .    .    .    „  4  221  n 

im  Verhaltnis  zur  Gesamteinnahme    „  32,44  % 
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Der  Gtiterverkehr  ergab  folgendes: 


Es  wurdea  befordert 

durch- 
•chnitt- 

1 

Die  Einnahme  betrug 

1  Ton  iien 

Tonnenkm 

liche 
Weg- 
i  strecke 

im  ganzen 

fur 

1      1  + 
1  1 

fur 

l  TKrn 

( 

km 

kr. 

Kr. 

Ore 

Ciii-  uiiu  r,xpreu£Ui  . 
Frachtsrut    .   .  . 

45  0761 

J  1095889564 
9  2522181 

i 

1.8 

f  2256642 
131  664  10o 

50,06 
3,«J 

!  3,io 
1 

Fahrzeuge  undLeichen 

20062 

2  846  450 

142 

81882 

4,08 

2,88 

lebende  Tiere  .... 

84  333 

12  350566 

146 

797  758 

9,4« 

6,<6 

zusanimnn  frachtpflich- 
tige  Guter  .... 

9  401679 

- 

1  111086580 

118 

34  800387 

3,70 

3,13 

auflerdem  frachtfreie 

952256 

108  319662 

114 

im  ganzen  Giiter    .  . 

10358936 

1219406242  118 

Auf  1  km  Betriebslftnge  kommen  hiernach  261  424  tkm  der  Eil-  und 
Frachtgtiter,  26B  049  tkm  aller  frachtpflichtigen  Gttter  und  290  889  tkm 
frachtpflichtiger  und  frachtfreier  Gtiter. 

Rechnet  man  zu  den  Einnahmen  aus  der  Gtlterbeforderung,  wie  dies 
in  der  deutschen  Statistik  geschieht,  die  Einnahmen  aus  der  Postbeforde- 
rung,  so  belauft  sich  das  Ertragnis  de8  Guterverkehrs  auf  36  292  038  Kr., 
d.  s.  auf  1  km  Betriebslftnge  8  657  Kr.  oder  66,58  %  der  Gesamteinnahme. 


Das  finanzielle  Ergebnis  stellte  sich,  wie  folgt: 


Betrag 

in  Prozenten 
der 

tiberhaupt 
Kr. 

auf  1  km 
BetriebalMnge 
Kr. 

Gesamt- 
einnahme 

•/o 

54  549  480 

12991 

• 

39175  969 

9  330 

7J,<» 

15  373  521 

3  661 

28,  is 

Im  Verhaitnis  zum  Aniagekapitai  betr&gt  der  CberschuB  3,48  %. 

Der  Fahrbetrieb  Malmo— Kopenhagen,  dessen  Einnahmen  und  Aus- 
gaben  vorstehend  nicht  berucksichtigt  sind,  ergab  bei  einem  Uberschusse 
von  43  779  Kr.  eine  Verzinsung  seines  Anlagekapitals  (950  000  Kr.)  von 

4,61  <y0. 
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Die  Eisenbahnen  in  D&nemark 

im  Betriebajahr  1905  06. ') 

(Nach  dem  amtlichen  Betriebsbericht:  Kjobenhavn,  trykt  hos  J.  D.  Quiat  &  Komp. 

[K.  Levinon]  1906). 


I.  Staatsbahnen. 

(mit  EinschluB  tier  vom  Staate  verwalteten  Pri  vatbahnen). 

Das  dfinische  Staatsbahnnetz  hatte  am  Ende  des  Betriebsjahres  1905/06, 
ebenso  wie  Ende  1904/05,  eine  L&nge  von  1  874  km.  Privatgesellschaften 
gehttrten  hiervon  wie  bisher  99  km,  n&mlich  die  Linien  Orehoved— Gjedser 
(45,4  km),  Viborg— Aalestrup  (37,7  km)  und  SorO— Vedde  (15,9  km). 

In  der  Lange  von  1  874  km  sind  einbegriffen  die  nur  bei  Sperrung 
der  Schiffahrt  durch  Eis  auf  dem  GroBen  Belt  benutzten  Bahnstrecken 
Korsttr-Halskov  (3,s  km)  und  Nyborg— Slipshavn  (0  km),  zusammen 
rund  10  km,  die  fUr  die  Statistik,  ebenso  wie  die  3  km  lange  Kopen- 
hagener  Hafenbahn,  nicht  in  Betracht  kommen.  Far  die  Statistik  betrug 
die  Bctriebslange  im  Jahresdurchsehnitt  nur  1  861  km. 

Betrieben  wurden  auBerdem  die  Eisenbahnfiihren  Uber  den  GroBen 
Belt  (26  km),  den  Kleinen  Belt  (3  km),  den  Oddesund  (3  km),  den  Sailing- 
snnd  (4  km),  zwischen  Mancsdo"  und  Orehoved  (4  km),  zwischen  HelsingOr 
und  Helsingborg  (5  km),  zusammen  45  km,  ferner  gemeinschaftlich  mit 
den  schwedischen  Staatsbahnen  die  Eisenbahnfflhre  zwischen  Kopenhagen 
Freihafen  und  Malmfl  (30  km)  und  gemeinschaftlich  mit  den  mecklen- 
burgischen  Staatsbahnen  die  Eisenbahnffthre  zwischen  Gjedser  und  Warne- 
raundc  (45  km),  im  ganzcn  also  120  km.  Gemeinschaftlich  mit  einer 
deutschen  Reederei  wurde  weiter  eine  regelm&Bige  Dampferverbindung 
zwischen  KorsOr  und  Kiel  (133  km)  unterhalten. 

Die  vom  dftnischen  Staate  betriebenen  Eisenbahn-  und  Fahrstrecken 
hatten  hiernach  (ohne  KorsOr— Kiel)  eine  Gesamtlange  von  1  984  km. 

*)  Vgl.  die  friiheren  Aufc&tze  uber  die  danischen  Eisenbahnen,  zuletrt  .Jahr- 
gang  1906  S.  762  ft*. 
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Das  Staatsbahnnetz  umfaGte  auch  noch  die  Bahnstrecke  Nyborg — 
Ringe — Faaborg  (55,ft  km).  Da  diese  von  der  Sudfunenschen  Eisenbahn- 
gescllschaft  betrieben  wurde,  so  sind  ihre  Ergebnisse  nicht  hier,  sondern 
bei  den  Privatbahnen  (Abschnitt  II)  aufgefuhrt- 

Bei  samtlichen  vom  Staate  betriebenen  Eisenbahncn  hatten  die  Gleise 
1,435  m  Spurweite. 

Zweigleisig  waren  am  31.  Mftrz  1906  ebenso  wie  im  Vorjahr  164  km. 
Die  wichtigste  zweigleisige  Bahnstrecke  war  Kopenhagen — Korsor. 

2  031  km  Gleise  bestanden  aus  Stahl-,  8  km  Gleise  aus  Eisenschienen. 

An  Bahnhofen,  Haltestellen  and  Haltepunkten  waren  336  vorhanden 
(gegen  335  am  Ende  des  Betriebsjahres  1904/05). 

Das  Personal  bestand  aus  10  746  Kopfen,  gegen  10  570  im  Vorjahr. 

L   Betriebsmittel  nnd  deren  Lei  stun  gen. 

190  6  190G 
Bestand  am  31.  Marz;  ||  ■    ■  — 


513 

522 

j 

343 

3o4 

1  269 

1  287 

Zahl  derSitzpl&tze  in  den  Personenwagen 

57  231 

58  273 

2  317 

2  355 

■ 

4,05 

4,04 

Plfltze  2.  Klasse  .  . 

.       •  • 

9  777 

9  813 

=  % 

17,09 

1634 

Platze  3.  Klasse  .  . 

•       •       *  i 

45  137 

46  105 

78,87 

79,12 

359 

359 

•  * 

6  726 

7  054 

3  190 

3  385 

3  536 

3  669 

Die  Gepack-,  Gttter-  and  Viehwagen  hatten 

i 

69  485 

73  606 

Far  den  Schiffahrtsbetrieb  und  die  Fahr- 

.  I 

1 

■ 

anlagen  waren  vorhanden: 

Schiffe  ......... 

10 

10 

21 

21 

Die  Schiffe  und  Ffthrboote  hatten  zusam- 

men  Tragkraft           .  . 

.    .  t 

1 

8  088  h 

I                 •  .1 

7  992 
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Beschafft  warden  im  Betriebsjahr  1905/06  17  Gttterzug-Lokomotiven, 
11  Drehgestell-Personenwagen  1.  und  2.  Klasse,  10  desgl.  3.  Klasse,  3  Post- 
wagen.  200  bedeckte  und  134  offene  Guterwagen;  ausgemustert  warden 
8  Lokomotiven,  6  Tender,  3  Peraonen-,  2  Gepttck-,  5  bedeckte  and 
1  offener  Guterwagen.  Ein  Gepackwagen  wurde  za  einem  Hilf9wagen 
umgebaut. 


Leistungen  der  Lokomotiven  und 

1904/1905 

1905/1906 

V¥  tl  U. 

Die  liOkomotiven  naben  geleistet: 

12  079  797 

12  453  673 

davon: 

1 1  3*>9  002 

11  595  771 

k  k   kJ&\j  lit 

545  216 

654  56*' 

•             T  /*      *  -  

101  177 
i\j i  <*  i  i 

87  147 

O  1    1  •*  1 

beim  rahren  von  Uleisbettungsstotten 

lift  1Q3 
i  id  i»o 

auueraem  im  Verscniebedienst  stand. 

579  4<4 

602  144 

und  im  Bereitschaftsdienst  .    .  „ 

408  577 

405  611 

Von  den  Zuglokomotiven  hat  jede  im 

T 9   .  J  '             _  »   _  T-^a^a  \  

34  obi 

• 

So  840 

Es  kommen  im  Durchschnitt : 

Lokomotivkilometer  aaf  1  Bahnkm  . 

6  068 

6  691 

Zugkilometer  auf  1  Bahnkm  .... 

6  160 

6  230 

14,455 

14,602 

und  zwar:  Pereonenwagen  .... 

4,030 

4,035 

0,510 

0,505 

9,315 

9,4  G'i 

52,3 

53,9 

mit  Frachtberechnung  befflrdertes  Gut 

auf  1  Zug1)  t 

29,0 

30,7 

Die  eigenen  und  fremden  Wagen  haben 

auf  den  Staatsbahnen  geleistet  .  km 

163  773  878 

169  316  345 

und  zwar: 

die  Pereonenwagen  „ 

52  461  274 

53  743  311 

5  780  167 

5  853  885 

die  Gepfick-  und  Giiterwagen  „ 

105  532  437 

109  719  149 

!)  Werden  das  frachtfrei  befdrderte  Reisegeplck  und  die  sonstigen  ohne 
Frachtberechnung  beforderten  Giiter  (Dienstgilter  usw.)  mit  in  Kechnung  gezogen, 
no  ergibt  *ich  die  durchschnittliche  Fracht  fiir  I  Zug  fiir  1906/06  3S^  t  gegen 
30,9  t  im  Jahre  1904/06. 
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Es  kommen  im  Durchschnitt: 

Wagenkm  auf  1  Bahnkm  

Wagenachskm  auf  1  Bahnkm.    .    .  . 
„  „    1  Zugkm  .... 

Durchschnittlich  wnrden  in  einem  Wagen 
befflrdert: 

Reisende  Anz. 

Gut,  fur  das  Fracht  bezahlt  wurde  t 

Zahl  der  geleisteten  Platzkm  .    .  Mill.rd. 
davon  s 

in  1.  Klasse  

n   2.       „    „ 

it  *       n    n 

Von  den  befrtrderten  Pl&tzen  waren  durch- 
schnittlich besetzt    % 

Die  Tragkraft  der  Gepftck-,  Gttter-  und 
Viehwagen  war  durchschnittlich  aus- 
genutzt  mit  % 

Die  Schiffe  und  Fahrboote  haben 
geleistet  km 


1904/1906  1905  1906 


89  041 
192  468 
31,9 


11,3 
3,18 

2  267,8 

112,7 
474,4 
1680,7 

25,1 


35,6 
600  917 


90  972 
197  256 
31,7 


11,6 
3,24 

2  314,0 

108,8 
490,5 
1  714,7 

25,6 


36,1 
608  801 


2.  Verkehr. 

Der  mit  den  TariferhOhungen  im  Jahre  1903  eingetretene  Ruckgang 
des  Personenverkehrs  erscheint  nunmehr  wenigstens  insofern  nachge- 
lassen  zu  haben,  als  die  Zahl  der  beffirderten  Reisenden  (im  ganzen  ge- 
nommen)  gegen  das  Vorjahr  wieder  eine  Steigerung  zeigt 

Es  wurden  Reisende  befOrdert: 

■  u  _v  1  km  durchschnittlicher 

uberhaupt  Betriebsl&nge 

1902/03    19  377  974  10  726 

1903/04    19  450  870  10  687 

1904/05    18  935  151  10  295 

1905/06    19  469  720  10  461. 

Das  Abflauen  des  Verkehrs  in  den  ersten  beiden  Wagenklassen  zu* 
gun 6 ten  der  dritten  Wagenklasse  scheint  indessen  noch  nicht  zum  Still- 
stande  gekommen  zu  sein,  denn  von  je  100  Reisenden  wurden  befOrdert: 
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1902/03  1903/04  1904/06  1905/06 

1.  Klasse  ...       0,6  0,6  0,5  0,5 

.    .    .      12,6  11,7  103  10,r, 


8.     ,       ...     86,9  87,7  88,7  89,0. 

Welche  Fahrpreiserhohungen  rait  den  im  Jahre  1903  eingeftlhrten 
neuen  Tarifen  verbunden  waren,  laflt  die  nachstehende  ttbersicht  der 
Durchschnittseinnahmen  fur  eine  Fahrt  erkennen.    Diese  haben  betragen: 

1902/03  1903/04  1904/06  1905/06 

im  ganzen    Ore     69,3  76,5  84,0  85,9 

1.  Klasse    .    „     348,5  457,9  594,6  643,5 

2.  n        .    „      140,2  163.0  193,3  203,9 

3.  „         .    „       56,9  62,6  68,1  69,1. 

Berucksichtigen  muU  man  hierbei  frcilich,  daC  auch  die  durchschnitt- 
liche  Langc  einer  Rcise  von  31,8  km  im  Jahre  1902/03  auf  34,1  km  im 
Jahre  1905/06,  also  am  beinahe  10%  gestiegen  ist. 

Im  Betriebsjahr  1905/06  ist  seit  den  Tariferhohungen  im  Jahre  1903 
auch  zum  ersten  Male  wieder  eine  Steigerung  des  Verkehrs  auf  Zeitkarten 
eingetreten.    Auf  Zeitkarten  wurden  Fahrten  zurQckgelegl: 

1902/03    .....    4  228000 

1903/04    3  746  000 

1904/05    3  199  000 

1905/06    3  274  000. 

Die  Zahl  der  ausgegebenen  Zeitkarten  ist  gcgen  das  Vorjahr  um 
fiber  4  %  die  Einnahme  sogar  um  beinahe  9  %  gestiegen. 

Im  ganzen  sind  im  Personenverkehr  17  308  002  Kr,  gegen  das  Vor- 
jahr 873  687  Kr.  oder  5.3  °/0  mehr  aufgekomnien.  Der  Schnellzugverkrhr 
brachte  673  711  Kr.,  gegen  635  071  Kr.  im  Vorjahr,  ein.  Die  Einnahmen 
aus  dem  Binnenverkehr  sind  um  4,7%,  die  Einnahmen  aus  dem  Verkehr 
mit  fremden  Bahnen  um  8,3%  gegen  das  Vorjahr  gestiegen. 

Im  Giiterverkehr  wurden  4  543  449  t,  gegen  das  Vorjahr  323  8M<>  t 
oder  7,7%  mehr  befordert.  Bei  der  eigentlichen  Giiterbeforderung  be- 
triigt  die  Steigerung  7,5%  bei  der  Tierbeforderung  10,5%. 

Von  den  Wagenladungsgutern  kommen: 

19H6/06  1904/05 

auf  Steinkohlen  .    .    .    583  700  t  oder  13,5  %>)  539  900  t  oder  13.4  %M 
Ziegel-  und  Kalk- 

wcrkserzeugnisse    486  900  „     „     11,2  „  420  900  „     „  10,4 

„   Futtermittel  .    .    .    382  300  „     „      83  n  396  600  „     „      93  „ 

i)  sftmtlicher  Giiter. 
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1906/06  1904/06 
auf  Getreide,  Mehl  u.  dgl.    373  700  t  oder  8,6  %l)    368  500  t  oder  9,1  V) 
„   Bauholz  und  sonstige 


Walderzeugnisse  346  500  „ 

Erde  und  Steine  .    .  234  800  „ 

Mais   156  800  „ 

Metalle  und  Metall- 

waren   187  000  „ 


n 


8,0  a 

3,6  „ 
3,2  „ 


313  100  „ 
191  400  „ 
117  600  „ 

124  900  „ 


n 


8,0  „ 

4,7  „ 

3.0  n 

3.1  „. 


An  Tieren  wurden  befOrdert: 
Pferde    ....    Stck.    95  063  (gegen  1904/05    mehr    20  937  =  28,2  %) 
Rinder  ....      „     296  133  (    „      1904/05      „      33  592=  12,8  „) 
Kalber  .    ...      n       78506  (    „      1904/05      „       10  132  =  14,8  „  ) 
Schweine  ...      „     605  793  (    „      1904/05  weniger  76  177  =  ll.y  „  ) 

Die  Einnahmen  sind  1905/06  gegen  1904/05  gestiegen: 

im  eigentlicheu  Gttterverkehr  um    4,8  % 

Tierverkehr  „     9,0  „ 

in  beiden  Verkehren  zusammen  .    .    .    .    „      5,2  „ 

im  Binnenverkehr  „     3,6  „ 

„   Verkehr  mit  fremden  Bahnen    .    .    .    „    11,4  „. 

Die  weiteren  Einzelheiten  des  Verkehrs  ergibt  die  nachstehende 
Ubersicht: 


a)  Personenverkehr 
(ohne  KorsOr— Kiel): 

1904/1906 

1906/1906 

Zahl  der  befiirderten  Personen  .... 

18  933  354 

19  467  615 

davon : 

87  598 

89  274 

in  Prozenten  der  im  ganzen  befOr- 

0,5 

0,5 

2  044  405 

2  051  769 

10,8 

10,5 

16  801  351 

17  326  572 

88,7 

89,0 

BefOrderte  Reisende  auf  1  Bahnkilometer 

10  294 

10  460 

Im  Ortsverkehr  (zwischen  Stationen  der 

Staatsbahnen)  wurden  befOrdert  Pers. 

j  i 

18  153  554 

18  645  130 

>)  samtlieher  Outer. 
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Im  Verkehr  mit  inlandischen  Privatbahnen, 
mit  auslflndischen  Eisenbahnen  and  im 
Durchgangsverkehr  wurden  befor- 
dert  Pers. 

Zahl  der  durchl'ahrenen  Personenkm  km 

Es  kamen  Personcnkilometer: 

auf  1  Bahnkm  

„    1  Zugkm  

„    1  Wagenachskm  

Durchschnittslange  einer  Reise  .    .  km 

Von  der  Gesamtzahl  der  Reisenden  sind 

bcfordert: 
auf  gewtthnliehe  Fahrkarten  .... 

im  Rundreiseverkehr  

auf  Zeitkarten: 

Jahres-  und  Monatskarten  .... 

vierzehntagige  Karten  

Von  den  auf  gewohnlichen  Fahrkarten  und 

im  Rundreiseverkehr  zurtlckgelegten 

Reisen  kommeu  auf  Entfernungen : 
bis  15  km  

oder  in  Frozen t.  s&mtlieher  Reisen  % 
von  16  bis  30  km  

in  Frozen  ten  °/0 

von  31  bis  50  km  

in  Frozenten  % 

von  51  bis  75  km  

in  Prozenten  % 

von  76  bis  100  km  

in  Prozenten  % 

von  101  bis  196  km  

in  Frozenten  °/„ 

von  197  bis  400  km  

in  Prozenten  % 

ttber  400  km  

in  Prozenten  % 


1904/1906 


1905/lVMi 


779  800  822  485 

631  195  433       664  571  623 


343  172 


357  066 


52,3 

53,9 

4,6 

4,0 

33,3 

34.1 

* 

-  OQ  1  ng  i 

lo  oo4  tfol 

to  oy.)  l .i z 

o  z  i  o  yoo 

1.1  1 00 

13  b.50 

7  624  881 

7  702  232 

48,6 

47,0 

3  754  169 

3  888  625 

23,9 

24.0 

1  776  361 

1  852  200 

IM 

1 1,4 

899  078 

955  267 

5,7 

5,9 

403  571 

433  472 

2,0 

2.7 

770  490 

824  166 

4,9 

406  155 

431  886 

2,0 

2J 

85  749 

92  237 

0,6 

0,0 
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n 


Anz. 


b)  Giiterverkehr: 

BefOrdcrtes  Reise-  und   Frachtgut,  ein 
schlieBlich  Fahrzeuge  and  Leiclien  t 

davon  wanm: 

Reisegut  

Frankatursendungen l) 
ExpreB-  und  Eilgut 

Stilckgut  

Wagenladungsgut  .  . 
gebrauchtes  Packzeug 
Fahrzeuge  und  Leichen 

An  Vieh  wurde  beffirdcrt: 

Pferde  Stck. 

Hornvieh  und  Kftlber  n 

Schweine  „ 

sonstige  Tiere  „ 

Berechnetes  Gewicht  der  befOrderten 
Tiere  t 

Oesamtgewicht  der  befflrderten  Ou- 
ter, Tiere  und  Fahrzeuge  .    .    .  „ 

Auf  1  Bahnkm  wurden  befOrdert    .  „ 

Von   den  im  ganzen  befOrderten 
Gtttern  und  Tieren  kamen: 

auf  den  Ortsverkehr  „ 

auf  den  Verkehr  mit  inlandischen 
Privatbahnen ,  auslandiBchen 
Eisenbahnen  und  Dampfschiffen  „ 
und  zwar: 

Versand  „ 

Empfang  n 

auf  den  Durchgangsverkehr  .    .  „ 


1904;  1905 


4  044  874 

9  623 

38  051 
569  143 

3  312  587 

1 14  835-') 

1  271 

74  137 
330  915 
681  970 

163  505 

174  739 

4  219  613 

2  294 


3  338  965 


866  739 

291  138 
575  601 
13  909 


1905/1906 


4  350  349 

10  302 
72  806 
38  589 
568  019 

3  594  703 

65  147 

1  565 

95  098 
374  640 
605  793 
140  419 

193  100 

4  543  449 

2  441 


3  545  496 


975  065 

312  267 
662  798 
22  888 


l)  Das  sind  im  BiDnea verkehr  gegen  Frankatur  im  Betrage  bis  zu  1  Kr.  be- 
f8rderte  Sendungen. 

J)  Hieriu  15  710  kg  ale  Gewicht  von  Frankatursendungen  aus  der  Zeit  vom 
1.  Januar  bis  31.  Marx  1905. 

Arcliiv  fttr  EUenbahnweseu.  1*)7. 
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1904  1905 


1906/1906 


Zahl  der  ira  Guterverkehr  geleisteten 
Tonnenkm  tkra 

davon  kamen  auf: 

Keisegut  

Frankatnrsendungen  

ExpreB-  and  Eilgut  

Stiickgut  

Wagenladungsgut  

gebrauchtes  Packzeug  .... 
Fahrzeuge  und  Leiehen  .... 
Tiere   

Es  kamen  Tonnenkm  auf  1  Bahnkm 

Mittlerc  Beforderungslange  einer 
Tonne  Gut  einschlieBlich  Tiere  . 

Bercchnete  Zahl  der  bei  Beforderung 
des  frachtfreien  Gutes  geleisteten 
Tonnenkilometer  


361  077  315       383  341  925 


1 

n 

781  903 

857  253 

n 

7  644  599 

■ 

5  480  381 

5  496  755 

» 

61  133  536 

62  055  478 

it 

262  893  086 

278  615  561 

n 

12  562  HI 0 

8  043  331 

. 

99  290 

115  481 

.  ! 

18  126  509 

20  513  467 

! 

* 

196  312 

205  965 

85,r»7 


84,S7 


14  310  213         18  728*790 

I 


8.  Finanzielle  Ergebniase. 


A.  Ei nn ah  me: 

Gesamteinnahme  Kr.1) 

davon  kamen: 

auf  den  Personenverkehr: 

im  ganzen  , 

in  Frozen  ten  % 

auf  den  Guter-  und  Viehverkehr: 

im  ganzen  Kr. 

in  Frozen  ten  % 

auf  die  Postbeforderung: 

im  ganzen  Kr. 

in  Prozenten  % 


1904/1905 


35  598  903 


16  434  315 
46,1 

16  797  294 
47,2 

1  127  315 

3,2 


1905/1906 


37  4 a3  876 


1 7  30*  002 
46.2 

17  675  721 
47,1 

1  134  697 

3.0 


')  1  Krone  —  1(10  Ore  =  l,m,W. 
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auf  sonstige  Quellen: 

im  ganzen   Kr. 

in  Prozenten   "/o 

auf  AbzUge  von  Gehait  und  Lohn 
zugunsten  der  Pensionskasse: 

im  ganzen   Kr. 

in  Prozenten   % 

Es  kam  Einnahme  auf: 

1  km  Bahnlange   Kr. 

1  Zugkm   „ 

1  Achskm   Ore 

1  Tag   Kr. 

An  den  Einnahmen  aus  dem  Pereonen- 
verkehr  sind  beteiligt: 

die  1.  Klasse  mit   Kr. 

in  Prozenten   % 

die  2.  Klasse  mit   Kr. 

in  Prozenten   % 

die  3.  Klasse  mit   Kr. 

in  Prozenten   % 

Die  durchschnittliehe  Einnahme  aus  dem 
Personenverkehr  betrug: 

fur  eine  Person: 

in  der  1.  Klasse   Ore 


2. 


n  & 

uberhaupt   

fur  1  Personenkm  .  .  . 
auf  1  Personenwagenkm 


Von  den  Einnahmen  aus  dem  Giiter-  und 
Viehverkehr  kamen  auf: 

Reisegut  Kr. 

in  Prozenten  % 


1904/1905 


1906/1906 


f>29  576 


705  403 
2,0 

19  352 
3,14 

10 
97  518 


520  865 
3,3 

3  953  836 
24,8 

11  439  614 
71,9 


594,G 
193,3 
68,1 
84,0 

2,6 
30,8 


384  517 

2,3 


587  715 
1,6 


777  741 

2,1 

20  139 
3,28 

10 

102  696 


574  456 
3,4 
4  1  84  992 

25,0 
11  974  554 
71,6 


643,5 
203,9 
69,1 
85,9 

2,5 
31,1 


416  280 
2,4 


50« 
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1904/1906  1905/1906 


.1 


Frankatursendungen   .  . 

.    .  Kr. 

1 

4<o  3<0 

•    •  °'o 

-~  —  -    _ .  -  rt               ~\         £  l     •  •«  a 

Kr. 

913  509 

9J.-5  484 

•    •    %  5,1 

o,2 

4  423  92o 

% 

26,7 

.    .  Kr. 

8  361960 

8  909  698 

•    •  % 

49,h 

00,4 

gebrauchtes  Packzeug    .  . 

.    .  Kr. 

471  964 

214  477 

in  Pro7ftnti»n 

ill      A    1  VCfvlll^ll  • 

.    .  °/0 

2,8 

1  2 

Freimarkermaketp 

Kr. 

580  610 

569  225 

•    ■  <7o 

1  3,r. 

3,2 

Fahrzeuge  und  I^ichen  .  . 

.    .  Kr. 

35  475 

44  329 

•    .  % 

0,a 

0,3 

1  558  614 

1  698  933 

A    III/'           Kf* t 

.    •  % 

9,3 

9  (i 

e  durchschnittliche  Einnahme 

aus  dem 

Gtiterverkehr  betrug  ftlr  1  Tonne: 

.    .  Kr. 

39,% 

40.31 

6,64 

24,'U 

23,- »3 

7,7» 

i 

2,:»2 

gebrauchtes  Packzeug    .  . 

■n 

4,«1 

3,2.. 

Fahrzeuge  und  Leichen  .  . 

55,«7 

56.G9 

\  B& 

8.-0 

8.9* 

3,*u 

fur  1  Tonnenkm: 

.    .  Ore 

49,<> 

48.4 

Frankatursendungen    .  . 

•     •  n 

6,2 

Exprefi-  und  Eilgut    .  . 

•     •  n 

16,7 

16.S 

7,3 

7,1 

3,2 

r 

3,2 
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gebrauchtes  Packzeug    .    .  . 

Ore 

3,6 

2,7 

ranrzeuge  una  L<eicnen  . 

8,0 

> 

8,3 

* 

im  Mittel 

4  7 
**»* 

4  6 

n 

i  x/,»» 

16.! 

B.  Anegabe. 

- 

Kr 

28  216  560 

29  122  641 

davon  kamen: 

anf  die  Generaldirektion 

d  \Jm  1        \4  A  V*'               X^  11  X^  A                         X^  •  *  VI  X^  A  w 

351  974 

366  042 

0/ 

1/-' 

1,H 

auf  dip  Hahnahtpilime 

Kr. 

4  697  030 

4  864  530 

in  Prozenten  

% 

16,o 

16,7 

anf  die  Maschinenabteilunsr 

Kr. 

10  504  002 

10  940  962 

°/o 

87,* 

37,0 

anf  die  Verkehrsabteiluntr 

Kr. 

9  472  196 

9  811  737 

% 

33,0 

33,7 

auf'  die  Reehnunesabteilunfir 

Kr. 

385  838 

403  448 

in  Prozcnton  ....... 

1,4 

1,4 

anf  sonstige  Ausgaben  .... 

Kr. 

1  001  525 

936  761 

• 

3,0 

3,2 

anf  Pensionen  TJnterstiitzune,on 

•a  va  i     x  viioiuiiv/ii|       u  iivvi  oimniuii^*j  n 

nnd  dfi*l 

Kr. 

802  279 

883  930 

in  Prozenten  . 

/  u 

3,0 

auf  Ausgaben  zur  FOrderung  wohl- 

tatitrer  wissenschaftlicher. 

kiinstlerischer  und  ahnlicher 

Kr. 

220  000 

234  000 

"/0 

03 

0« 

auf  Emeuerung  der  Bahnanlagen 

und  Betrieb8mittel  .... 

Kr. 

776  152 

H81  231 

% 

2,8 

2,3 

auf  Lohnzulagen  auf  Grund  be- 

sonderer  Gesetze  .... 

Kr. 

5  564 

% 

0,d 

0,0 
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Von  den  Ausgaben  kamen: 

auf  1  Bahnkm   Kr. 

„    1  Zugkm  n 

„    1  Achskm   Ore 

„    1  Tag   Kr. 

„    100  Kr.  Einnahme    .    .    .    .  „ 

C.  OberschuC. 

Der  OberschuB  betrug: 

im  ganzen   

fttr  1  Bahnkm  

„    1  Zugkm  

n    1  Achskm  

»    I  Tag  

in  Prozenten  der  Gesamteinnahme 
in  Prozenten  des  Anlagekapitals  . 

Von  dem  UberschuB  sind  abzusetzen  als 
Gewinnanteil  des  Personals  nach 
MaBgabe  des  Gesetzes  vom  15.  Mai 
1903   Kr. 

Der  NettoiiberschuB  betrug  deranach  „ 

Das  Anlagekapital  betrug  am  3 1 .  Marz  „ 


Kr. 


Ore 
Kr. 


1904/1905 


1906/1906 


15  341 

2,49 

8 

77  306 
79,27 


7  377  343 
4  011 

0,65 

2 

20  212 
20,73 
3,72 


i: 


1  007  764 
6  369  579 
198  230  918 


15  647 

LV  ! 

8 

79  788 
l  I  ,i>9 


8  361  235 
4  492 

0,78 

2 

22  908 
22,31 
4.07 


1  103  646 
7  257  589 
205  459  176 


Nach  der  vorstehenden  Cbersieht  ergibt  sich  gegen  das  Vorjahr: 

eine  Mehreinnahme  .    .  von  1  889  973  Kr.  =  5,81% 
eine  Mehrausgabe     .    .    „      906  081 
ein  MehrtiberschuB    .    .    „       983  892 


n  -  3,31  „ 


4.  Unfalle. 


1904, 1905 


1905/1906 


ltetttt<M     verlftzt    getotet  v«»rletzt 

 J  


1.  Reisende: 

ohne  eigene  Schuld  bel  Unfillen  wahrend 

der  Bewegung  der  Zuge  

iufolge  eigener  Unvoraichtigkeit  .... 
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1 

1 
I 

1 

1904/1906 

getiitet  verletxt 

I 

1906/1906 

1  

getntet  verletzt 

2.  Eisenbalinbeainte  und  Arbeiter: 

A.  beim  eigentlichen  Betrieb: 

a)  olme  eigene  Schuld   bei  Unfallen 

wahread  der  Bewegung  der  Ziige  . 

— 

4 

»  — 

1 

b)  iufolge  Unvorsichtigkeit   beiiu  Be- 

I 

steigen  oder  Vurlassen  der  Ziige  .  . 

* 

■ 

3 

1 

c;  beiui  Rangierrn   von  Ziigen  oder 

I  : 

5 

5 

5 

d)  intolge  Unvoreichtigkeit  beini  Be- 

treteu  dt-r  (ilfise 

e;  infolge   sonatiger  Unvomichtigkeit 

im  Dienste  

B.  bei  Arbeiten  auUerhalb  des  eigentlu-hen 
Babnbetriebes  


2 

_ 


_ 


3.  Sonstige  Personen: 

a)  bei  Arbeiten  auf  Bahnhoten  

b)  ohne  eigene  Sclmld,  infolge  von  Zug- 
unfJillen,  mangelbafter  Bewarhung  von 
Ubergangen  u.  dgl  

c)  beim  absiehtlichen  odcr  uuaufmerk- 
sanien  Aufenthalt  anf  detn  Bahnkorper 


- 


0 


zusatninen 


IS 


29 


21 


23 


II.  Privatbahnen. 

Die  Zahl  der  Privatbahnen  hat  sich  seit  dem  Jahre  1904/05  um  eine 

—  die  am  19.  November  1904  erOffnete  jtttische  Bahn  This  ted — Fjerritslev 

—  vermeil rt.  Ihre  dnrchschnittliche  Betriebsliinge  betmg  1  805  km  (gegen 
1  225  km  im  Jahre  1904/05). 

Die  hauptsachliehsten  Betriebsergebnisse  sind  in  der  folgenden  ttber- 
Hicht  zusammengestellt: 
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Ubersicht  der  L3ngen  sowie  der  kilometrischen 


Lfd. 
No. 


I'rivateisenbahnen  ') 


Betriebslange 
im  Jahres- 
durchschnitt 

1904/05  1905/06 

Kilometer 


I 

2 
3 

i 

4 

6 
6 
7 
8 

9 
10 

11 

12 

13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 

20 
21 
22 
28 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 


34 


Gribskovbahn  

Hillercid— Frederikswark  

Lyngby— Vedbak  

Odsherredbahn  

Hiing— Tollose  

Ostseelttndische  Elsenbahn  (Reclinungsjahr  =  Kalenderj.) 

PrastS— NHstved  

Kailchavn-Bahn  

Ronne— Nexo  und  Alminding-Bahn  (schmalspur.)  .  .  . 
Laalandwche  Eisenbahn  (Rechnung8jahr=  Kalenderjahr) 
Maribo— Bandholm  (Rechnungsjahr  —  Knlenderjahr)  . 

Svendborg — Nyborg  

Nordfunensche  Elsenbahn  

Odense— Kjerteminde— Dalby  

Odense— Svendborg  (Stidfunensche  Eisenbahn)    .   .  . 

Kolding— Egtved  (schmalspur.)  

Veile — Vandtil  

Veile-Give  

Horsens-Torring  (schmalspur.)  

Horsens — Bryrup  (schmalspur.)  

Horsenn— Juelsminde  

Hads— Ning  Herreder  

Hammel— Aarhus  

Ebeltol't— Trustrup  

Vemb  —  Lemvig— Thyboron  

Vurde— Norre  Nebel  

Randers— Hadsund  

Aars- Nibe— SvendMtrup  

Aalborg— Hadsund  

Fjerritslev— Frederikshavn  

Skagenbahn  (schmalspur.)  

Horsens -Odder  (eroffnet  am  14.  Mai  1904)  

Thisted— Fjerritslev  (eroffnet  am  19.  November  1904)  . 


Gesamtlange  der  Privatbahnen 
Staatsbahn  Nyborg — Ringe  —  Faaborg  im  Betrieb  der 
Odense—  Svendborger  (Sudfiinenschen)  Eisenbahn- 
gesellschaft  

»)  Soweit  bei  den  einxelnen  Bahnen  nichts  anderea  angegeben,  umfafit  daa 
2)  Die  Alminding-Bahn  wurde  nur  im  Sommer  betrieben. 
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49 
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38 

46 

46 
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65 
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38 
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37 

37 

32 
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47 
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28 
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28 

28 

38 
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31 

36 

36 

38 

88 

23 
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56 
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38 
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41 
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41  *> 

56 

57 

136 

135 

40 

40 

30 

34 
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Einnahmen  und  Ausgaben  der  Privatbahnen. 


Auf  1  km  Babnlange  kain 


Einnahme  Ausgabe 
1904/05    1906/06    1904/05    1905  06 


OberschuG 


Von  der  Einnahme  entspramren 
dem 

Pers.-Verkehr     Giitervei  kelir 


1904/06 


1905/06 


1904/05   1906/06    1904/06  1905,06 


Kronen 


5  333 

6  558 

3  390 

3  722 

1 

1943 

1  834 

2  180 

2  202 

2  965 

3  159 

5  347 

5  423 

3  107 

3  442 

2  240 

1931 

2  186 

2  251 

2  815 

2e2o 

3  109 

3  115 

3  085 

3  100 

24 

15 

1  698 

1  745 

1  360 

1  322 

5  386 

5  496 

3  700 

3  721 

1  686 

1  774 

2  145 

2210 

2889 

2  971 

3  110 

3  514 

2  482 

2  406 

628 

1  108 

1  292 

1383 

1  665 

1  937 

5  694 

5  781 

3  929 

4  036 

1  765 

1  745 

2  299 

2  376 

3  224 

3  219 

4  236 

4  374 

2611 

2  754 

1  625 

1  620 

2  361 

2  407 

1491 

1667 

4  422 

4  644 

3  348 

3512 

1  074 

1032 

2628 

2  677       1  471 

1550 

2  685 

2  792 

1981 

2  (XX) 

704 

792 

1  443 

1501 

1012 

1096 

9668 

10  306 

5391 

5  701 

4  377 

4604 

3  790 

3  905 

5  423 

5  920 

8  888 

10  188 

4  025 

4  258 

4863 

5  930 

J  085 

1  129 

6  745 

7  964 

4  629 

4  959 

4  186 

4  133 

443 

826 

2  501 

2  716 

1  733 

I  843 

6  137 

6  424 

3  293 

3  488 

2  844 

2  936 

2  983 

3  146 

2  918 

3  040 

5  020 

5  482 

2  811 

2  966 

2  209 

2  526 

2  764 

2  890 

2  036 

2  359 

13  638 

14  286  | 

8  *>6 

8  994 

5  282 

5  292 

6244 

6  558 

6604 

c  in* 
o  1*4  / 

2299 

2309 

1  930 

2290 

869 

10 

1  116 

1  096 

1  124 

1  155 

2  296 

2  353 

1824 

1981 

471 

372       1  029 

1037 

1060 

1  131 

4  500 

4667 

2  639 

2518 

1861 

2  149 

1  913 

1  973 

2138 

2  2-tu 

4  442 

4  787 

2  976 

3  252 

1  466 

1  535 

1  a32 

2021 

2260 

2  363 

2906 

8138 

1958 

2084 

948 

1054 

1  427 

1559 

1  298 

1  399 

3  893 

4  129 

2697 

3  073 

1  196 

1056 

1  919 

2102 

1  771 

1782 

6  410 

6  791 

3  970 

4285 

2  440 

2  506      3  454 

3  686 

2  443 

2  532 

4911 

5  355 

2  364 

2  626 

2  547 

2  729 

2  412 

2  542 

2  282 

2  595 

3  013 

3096 

2  357 

2  466 

656 

629 

1  146 

1  142 

1314 

1  337 

3  461 

3  709 

2  792 

3  074 

669 

636 

1  541 

1661 

1664 

1  761 

2933 

3  065 

1  934 

2163 

999 

902 

1  213 

i  in; 

1542 

1  698 

3  692 

3  936 

2  430 

3  103 

1  262 

832 

1  645 

1  792 

1  790 

1  874 

3  022 

3  159 

2  629 

2823 

393 

336 

1  386 

1  432       1  424 

1  438 

3  645 

4066 

2  810 

3244 

836 

822 

1803 

I  9%       1  731 

1844 

4  681 

4  449 

3  421 

3  700 

1260 

749 

1  840 

I  964 

2226 

2215 

3  267 

2  955 

2679 

2  103 

588 

852 

1  242 

1  240 

1  355 

1  203 

8  142 

3  448 

.« 

2  388  735 

1  060 

2  059 

2091  906 

1  139 

-  1 

1907 

1  1 

1278 

— 

629  -- 

1  247  - 

528 

5620      5  609      4  479      4  547 


1041 


1062      2  722 


2  871 


2512      2  452 


Kechnungftjahr  eben.so  wie  bci  den  St&aisbahneu  die  Zeit  vom  I.  April  bii*  31.  Mttra. 
*)  Ausfterdem  warden  8  ekm  mit  den  Staatsbahnen  geineiiisthaftlicb  betrieben. 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mitteilungen 


Cm  ban  der  Stuttgartcr  Bahnliofsnnlugeii.  Das  wiirttembergbehe 
Staatsministerium  hat  vor  kurzcm  dor  zweiten  Kanimer  den  Entwurf 
eines  Gesetzes,  betreffend  den  Umbau  des  Staatsbahnhofs  Stuttgfart  and 
weitere  Eisenbahn-Xeu-  und  Erweiterungsbauten  zwisehen  Uudwigsburg 
und  IMochingen,  nebst  Begrttndung  zugehen  lassen.  Nacli  dem  Entwurt 
sollen  zur  Ausftthrung  bestimmt  werden: 

1.  der  Umbau  und  die  Erweiterung  des  Hauptbahnhofs  Stuttgart  und 
die  Erweiterung  des  Nordbahnhofs  Stuttgart; 

J.  der  viergleisige  Ausbau  der  Strecke  Stuttgart— Untertiirkheim; 

3.  der  viergleisige  Ausbau  der  Strecke  Stuttgart  -  Ludwigsburg; 

4.  der  Umbau  und  die  Erweiterung  des  Bahnhofs  Cannstatt; 
">.  die  Erweiterung  des  Gttterbahnhofs  Untertiirkheim; 

6.  die  Erweiterung  des  Bahnhofs  Kornwestheini; 

7.  eine  zweigleisige  Ilauptbahn  von  dem  GUterbahnhof  Untertiirk- 
heim nach  Wangen  und  von  da  auf  dem  linken  Xeckarufer  naeh 
IMochingen  und  di«'  Herstcllung  eines  GUterbahnhof s  Gaisburg. 

In  der  Finanzperiode  UK)7,0H  soil  mit  den  erforderlichcn  Grund- 
erwerbung«*n  fortgefahren  und  mit  den  Bauten  bei  Stuttgart  und  Cann- 
statt,  mit  dem  Bau  der  Teilstrecke  UntertUrkheim— Wangen  sowie  mit 
der  Herstellung  des  Gttterbahnhofs  Gaisburg  begonnen  werden.  Hierfur 
und  fttr  die  weitere  Projektbearbeitung  sollen  als  weitere  (vierte)  Rat<" 
18  Millionen  Mark  bewilligt  werden,  zu  deren  Deekung  die  Aufnahme 
von  Staatsdarlehen  unter  moglichst  giinstigen  Bedingungen  in  Aussieht 
genommen  wird. 

Die  Begrilndung  des  Entwurfs  gibt  als  Einleitung  einen  geschicht- 
liehen  Kilckblick  auf  die  Entstehung  der  Bahnhofsanlagen  in  und  bei 
Stuttgart.  Diese  rtthren  in  ihren  ersten  Anfilngeu  aus  dein  Jahre  1843 
her  und  sind  seitdem   bereits  mehrfaeh  umgebaut.    Zuerst  war  es  der 
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Personenbahnhof  Stuttgart,  der  dem  rasch  sich  entwiekelnden  Verkehr 
nicht  raehr  genugte  und  deshalb  in  den  Jahren  1863—68  einein  Umbau 
unterzogen  wurde.  Es  folgte  in  den  Jahren  1873  und  74  die  Erweiterung 
des  Gttterbahnhofs  Stuttgart  und  in  den  Jahren  188.") — 87  der  vollstandige 
Umbau  des  Bahnhofs  Cannstatt.  Endlich  wurden  in  den  Jahren  1894  bis 
1896  die  Guterbahn  Untertttrkheim— Komwestheim  niit  den  Kangierbahn- 
hOfen  Untertttrkheim  und  Komwestheim  sowie  der  Nordbahnhof  Stuttgart 
gebaut,  ferner  der  Bahnhof  Hasenberg  als  Westbahnhof  fur  den  gesamten 
Verkehr  eingerichtet  und  erweitert,  auch  gleichzeitig  das  zweite  Gleis 
auf  der  Strecke  Stuttgart  Hauptbahnhof -Stuttgart  Westbahnhof  ausgefiihrt. 

Die  zurzeit  vorhandenen  Anlagen  sind  dem  gesteigerten  Verkehr 
nicht  mehr  gewachsen.  Zwar  kann  unter  nonnalen  Verhaltnissen  der 
Verkehr  bei  der  jetzigen  Zugzahl  noch  ohne  besonderc  Anstande  ab- 
gewickelt  werden;  bei  alien  besonderen  Anlassen  aber  und  in  Zeiten 
gesteigerten  Verkehrs  macht  sich  die  Unzulftnglichkeit  der  Gleisanlagen 
immer  mehr  fUhlbar.  Beispielsweise  stehen  auf  dem  Hauptbahnhof  Stutt- 
gart f'Qr  den  Ein-  und  den  Auslauf  der  Ziige  in  beiden  Hallen  nur  acht 
Gleise  zur  VerfUgung.  Hiervon  sind  aber  in  der  Kegel  zwei,  zuweileu 
audi  drei  Gleise  fiir  die  Zwecke  des  Postverkehrs  in  Ansprueh  genommen, 
so  daU  fiir  den  Zug-  und  Lokomotivverkehr  nur  fttnf,  hoehstens  seehs 
Gleise  verbleiben.  Dies  steht  nicht  mehr  im  richtigen  Verhftltnis  zur  Zahl 
der  ein-  und  auslaufenden  Zttge,  die  im  Winterfahrplan  1906/07  auf  31*2 
gestiegen  ist.  Diese  Verhaltnisse  notigen  schon  jetzt  dazu,  im  regelinaliigen 
Dienst  einzelne  Zttge  nicht  an  dem  fUr  ihre  Kichtung  bestimmtem  Bahn- 
steige,  sondern  an  anderen,  frtther  nur  fttr  ankommende  Zttge  bestimmten 
Babnsteigen  abzulassen,  was  zu  Anstanden  aller  Art  fttr  den  Dienst  und 
die  Reisenden  AnlaC  gibt.  Dem  mit  der  Zunahme  des  Verkehrs  auf 
tretenden  Bedttrfnis  nach  weiteren  Zttgeu  kann  nur  noch  in  ganz  be- 
schranktem  MaCe  unter  Ausnutzung  der  wenigen  zugfreien  Pausen  ent- 
sprochen  werden.  Solche  Pausen  sind  aber  gerade  zu  den  Hauptverkehrs- 
zeiten  nicht  vorhanden.  Zu  den  geschilderten  MiBstanden  treten  noch 
weitere,  die  zum  Teil  in  der  Anlage  d<*s  Bahnhofs  begrttndet  sind  und 
sich  mit  der  Zunahme  des  Verkehrs  immer  mehr  ftthlbar  machen.  Ahn- 
liches  wie  fttr  den  Hauptbahnhof  Stuttgart  gilt  auch  fttr  die  in  der  Urn- 
gebung  gelegenen  Bahnhfife  Cannslatt,  Untertttrkheim,  Komwestheim. 
EClingen  und  Ludwigsburg. 

Zur  Beseitigung  der  vorhandenen  MiBstiinde  und  zur  Erhfthung  der 
Leistungsffthigkeit  der  wichtigeu  Hauptbahnstrecke  Ludwigsburg— Stutt- 
gart—Plochingen  werden  die  eingangs  mitgeteilteji  Neil-  und  Erweiterungs- 
bauten  fttr  notwendig  erachtet.  Allgemein**  Entwttrfe,  Skizzen  und  sum- 
marische  Kosteiisehatzungen  liegen  vor. 
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Entscheidend  fiir  die  Ausgestaltung  der  Entlastungs-  und  Erweite- 
rungsbauten  auf  der  frcien  Strccke  und  den  Bahnhofen,  sowohl  in  der 
Kichtung  nach  Plochingen  als  auch  nach  Ludwigsburg  ist  die  Lage  und 
Anordnung  des  kUnftigen  Hauptbahnhofs  Stuttgart.  Filr  diesen  ist  ein 
ausfiihrliehes  Programm  als  Riehtschnur  bei  der  Bearbeitung  der  Ent- 
wttrfe  ausgearbeitet  worden,  dcssen  Gesichtspunkte  in  der  BegrUndung 
des  Gesetzentwurfs  einzeln  mitgeteilt  werden.  Bei  der  Durchftihrung 
dieses  Programms  war  vor  allem  die  Frage  zu  entscheiden,  ob  fttr  den 
kUnftigen  Bahnhof  an  der  bisherigen  Kopfanlage  festzuhalten  ist  oder  ob 
sieh  die  Anlegung  eines  Durchgangsbahnhofs  erapttehlt.  Die  Eisenbahn- 
vcrwaltung  hat  sich,  insbesondere  rait  Rttcksicht  auf  die  ungUnstigen 
Gclandeverhaltnisse  des  Stuttgarter  Tals,  unbedingt  fur  die  Beibehaltung 
der  Kopfbahnanlage  entschieden.  FUr  den  Entwurf  eines  Kopfbahnhote 
kamen  wiederura  zwei  grundsatzlieh  verschiedene  Losungen  in  Frage: 
eine,  bei  der  die  Erhaltung  der  bisherigen  Lage  des  Empfangsgebttudes 
so  weit  als  moglieh  angestrebt,  und  eine  andere.  bei  der  eine  Hinaus- 
rUckung  des  Empfangsgebaudes  ins  Auge  gefalit  wird.  Filr  jede  dieser 
heiden  Losungen  ist  ein  Entwurf  ausgearbeitet  worden,  von  denen  der 
eine  (Entwurf  I)  einen  Kopfbahnhof  an  der  SchlolJstraCe,  der  andere 
(Entwurf  II)  einen  Kopfbahnhof  an  der  SchillerstraCe  vorsieht.  Nach  den 
Kostenansehiagen  wiirde  der  Gesamtaufwand  fiir  den  Hauptbahnhof  nach 
Entwurf  I  6-1  300  000  J£  und  nach  Entwurf  II  51  650  000,*  betragen, 
wahrend  die  kiinfiigen  Betriebskosten  bei  beiden  Entwtirfen  sich  nahezu 
cleich  hoch  stellen  wUrden.  Die  zur  Begutachtung  beider  EntwUrfe  be- 
rufenc  Saehvcrstandigenkommission  hat  nach  eingehender  Darstellung  der 
mit  jedem  von  "beiden  verbundenen  Vor-  und  Nachtcile  in  erster  Linie 
den  Entwurf  I  als  den  nach  ihrem  Dafttrhalten  in  betriebstechnischer 
Hinsieht  vollkommeneren  zur  Ausftthrung  empfohlen,  sie  gelangt  aber  in 
ihrem  SchluBergebnis  zu  der  Ansicht,  dali,  wenn  die  Berechnungen  ein 
sehr  erhebliches  Cberwicgen  der  Kosten  des  SchloIistraBenentwurfs  er- 
geben.  die  Vorteile,  die  dieser  Entwurf  in  betriebstechnischer  und  anderer 
Beziehung  bietet,  in  den  Hintergrund  zu  treten  haben.  Nachdem  auf 
Grund  dieser  Begutachtung  an  dem  Entwurf  II  noch  nachtrilglich  Ver- 
besserungen  vorgenommen  worden  sind,  ist  die  Eisenbahnverwaltung  zu 
der  Ansicht  gelangt,  daC  beidc  Entwilrfe  in  bau-  und  betriebstechnischer 
Hinsicht  in  der  Hauptsache  als  gleichwertig  gelten  mttssen.  In  tinanzieller 
Hinsicht  bietet  aber  der  Entwurf  II  erhcbliche  Vortcile.  Der  Minderauf- 
wand  von  1 2  650  000  , H ,  den  die  AusfUhrung  des  Bahnhofsurabaues  nach 
diesem  Entwurf  erfordert,  ist  nach  Ansicht  der  Kegierung  von  solcher 
Bedeutung,  dati  er  bei  der  Wahl  den  Ausschlag  gibt  und  hiernach  dem 
Entwurf  II  der  Vorzug  einzuraumen  ist. 
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Angesichts  der  groBen  Vorteile,  welche  die  Stadt  Stuttgart  aus  den 
neuen  Bahnanlagen  Ziehen  wird,  halt  es  die  Begritndung  des  Gesctzent- 
wurfs  fUr  gerechtfertigt,  ihr  enfeprechende  Leistungen  in  der  Form  barer 
Zuschtisse  and  ein  weitgehcndes  Entgegenkommen  bei  der  durch  die 
neuen  Bahnbauten  veranlaBten  Granderwerbungen  anzusinnen. 

Fur  die  ttbrigen  eingangs  erwahnten  Bauten  liegen  ebenfalls  mehr 
oder  weniger  ausgearbeitete  Entwtirfe  vor.  Ihre  Ausfuhrung  wird  nach 
den  allgeraeinen  Voranschlagen  Kosten  in  der  ungeffihren  Hohe  von 
42  850  000  Jt,  verursachen,  so  dali  die  gesamten  Neu-  und  Erweiterungs 
bauten  in  und  um  Stuttgart  einen  Aufwand  von  etwn  94/»  Millionen  Mark 
erfordern  werden. 

Mit  der  Ausfubrung  des  geplanten  Werkes  soil  schrittweise  vwrge- 
gangen  werden.  Zunachst  ist  die  Inangriffnahme  der  Neu-  und  Erweite- 
rungsbauten  in  Aassicht  genommen,  die  zur  Beseitigung  besonderer  Mil*- 
stiinde  erforderlich  sind  oder  anderen  dringlichen  Arbeiten  vorausgehen 
mUssen.  Am  dringendsten  erscheint  die  Erwerbung  des  Grand  und 
Bodena  in  den  Gebieten,  wo  die  Getahr  der  Cberbauung  oder  einer  er- 
heblichen  Wertsteigerung  besteht  oder  wo  die  Abtretung  des  Gelandes 
an  die  Eisenbahnverwaltung  groBe  Ersatzbauten  zur  Voraussetzung  hat. 
Fiir  die  Fertigstellung  der  Bauarbeiten  ist  ein  Zeitraum  von  12  Jahren 
(8  Bauperioden)  in  Aussieht  genommen. 

Nach  vollstandiger  Ausfiihrung  der  geplanten  Neu-  und  Erweiterungs- 
bauten  sollen  wesentliche  Neuerungen  im  Betrieb  eingefiihrt  werden. 
unter  denen  die  moglichst  vollst&ndige  Trennung  des  Vorortverkehrs 
vom  Fernverkehr  und  seine  Verweisung  auf  besondere  Vorortgleise  her- 
vorzuheben  ist. 

Die  russischen  Verkehrswese  und  ihre  Anforderun#en  in  der 

Iltichsteil  Zukunft.  In  einer  langeren  Reihe  von  Artikeln  behandelt  das 
aratliche  Organ  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  „Wjestnik  putei 
ssoobschtschenija"1)  das  vorstehend  bezeichnete  Thema.  Mit  RUcksicht 
darauf,  daB  das  Ministerium  die  Arbeit  zunaehst  im  Regicrungsanzeigi-r 
hat  abdrucken  lassen  und  sodann  jetzt  im  Wjestnik,  gewinnt  die  Ver- 
Offentlichung  die  Bedeutung  einer  wirtsehaftspolitisehen  Kundgebung  der 
Regierung.  Dieser  Umstand  und  das  allgemeine  Inten-sse,  das  die  win- 
schaftliche  Entwieklung  des  russischen  Nachbarreiches  fiir  sich  in  Ansprueh 
nehmen  darf,  ist  die  Veranlassung,  hier  auszugsweise  das  Wicluigste  jener 
Kundgebung  wiederzugeben. 

»)  Heft  43-48,  Jahr^aug  1906.   Petersburg.    In  russiacher  Sprache. 
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Einleitend  wird  zunachst  hervorgehoben,  dali  der  Zweek  der  Vcr- 
<»fl'entlichung  ist :  in  kurzen  Ziigen  den  derzeitigen  Stand  der  Vcrkehrs- 
wege  darzustellen,  zu  zeigen,  welche  Mengen  an  Gtitern  auf  ihncn  bewegt 
werden  und  was  das  Ministerium  fiir  MaBregeln  ergrifTen  hat,  ura  wiederum 
die  Leistungstahigkeit  des  Eisenbahnnetzes  auf  die  normale  Hfihe  zu 
bringen,  die  sie  seit  Heginn  des  Krieges  eingebulk  hat.  Ebenso  soli  er- 
lauten  werden,  was  auf  dem  Gebiet  des  Eisenbahnwesens,  der  Wasser- 
wege  und  der  l>andstraCen  zur  Bef'riedigung  der  erhohten  Anspriiehe  des 
Verkehrs  zu  tun  beabsichtigt  wird. 

I.  Abschnitt:  Das  Eisenbahn wesen.  Zu  Anfang  des  Berichtsjahres, 
d.  i.  1906,  haben  sich  die  Eisenbahnen  in  einer  autierordentlich  schwierigen 
I^ige  befunden.  Die  Stoekungen  des  Verkehrs  in  den  Monaten  Oktober, 
November  und  Dezeraber  1905  und  die  sehr  erheblichen  Truppenriiek- 
beforderungen  aus  dem  femen  Osten  brachten  aulierordentliche  Ver- 
schiebungen  in  der  Beanspruchung  der  Leistungstahigkeit  der  Bahnen 
mit  sich.  Ira  europaischen  RulJIand  fanden  ungeheure  Getreideansamm 
lnngen  start,  die  im  MUrz  einen  Umfang  von  210  000  Wagenladungen 
errciehten,  und  gleichzeitig  trat  ein  fast  volliges  Versagen  der  Eisenbahnen 
gegenUber  der  Kohlenbeforderung  und  den  Anspruchen  der  Industrie- 
bezirke  ein.  Die  Hauptschwierigkeit,  hier  wieder  geordnete  Verhaltnisse 
zu  schaften.  lag  in  dera  grotten  Ausfall  an  Lokomotiven  und  Wagen.  Es 
waren  aus  dem  Bestand  2  700  Lokomotiven,  d.  h.  700  Lokomotiven  mehr, 
als  der  Ubliehe  Prozentsatz  kranker  Lokomotiven  betragt,  ausgeschieden, 
dazu  Helen  gerade  die  meisten  und  besten  Maschinen  aus,  weil  sie  auf 
den  Kriegsschauplatz  geleitet  waren.  Hierzu  trat  dann  ferner  der  Umstand, 
dali  die  Mittel  fehlten,  schnell  die  Reparaturen  ausftthren  zu  konnen,  weil 
die  Eisenbahnwerkstatten  nicht  leistungsfahig  genug  waren.  250  Loko- 
motiven wurden  sofort  der  Privatindustrie  Qbergeben,  die  sich  aulierdem 
verpfliehtete,  in  drei  Jahren  1  300  Lokomotiven  wieder  betriebsfflhig  her- 
zustellen.  „In  der  Erwttgung,  daB  der  Bestand  des  rollenden  Materials"  — 
heiBt  wortlieh  weiter  —  „nur  um  957  Lokomotiven  und  14  500Guter- 
wagen,  die  fur  Reehnung  der  Etats  1905  und  1906  bestellt  worden  sind, 
vergniCcrt  wurde,  diese  Anzahl  aber  nicht  als  ausreiehend  anerkannt  wer- 
den konnte,  wurde  besehlossen,  nach  MaCgabe  der  Leistungstahigkeit  der 
russisehen  Fabriken  noeh  200  Guterzuglokomotiven  zu  bestellen.  Diese 
Lokomotiven  sollen  zum  1.  Januar  des  nachsten  Jahres  geliefert  werden 
—  —  —  — .  Alles  zusammen  genommen,  werden  am  Ende  des  Jahres 
190»i  1  257  Lokomotiven  mehr  wieder  dem  Betrieb  zur  Verfugung  stehen.u 

Zur  ErgHnzung  des  Gliterwagenparkes  sind  im  Jahre  1900  3  000  000 
Rubel  naehtraglieh  angewiesen  worden,  um  Wagen  mit  einer  Tragfilhigkeit 
von  900  Pud  ('-  15  t)  zu  beschaften. 
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Endlich  wird  noeh  darauf  hingewiesen,  daB  die  Bahnen  zum  Teil  zu 
groBcren  Verwaltungseinhciten  zusaramengezogen  wordcn  sind,  wodurch 
man  allgemeinc  Vcrwaltungskosten  zu  sparen  und  auBerdem  eine  bessere 
Ausnutzung  des  rollendcn  Materials  zu  erreichen  hoflft. 

II.  Abschuitt:  Hebung  der  Leistungsfahigkeit  dcr  Staais- 
eisenbahnen.  Das  Eisenbahnnetz  umfaBte  am  l.Januar  1006  Uberhaupt 
58  213  Werst  (-  02  113  km),  davon: 

russische  Normalspur  53  340  Worst  (-56  920  km) 

Schmalspur   4  867     .,     (=5  193  ) 

doppelgleisigo  St  reckon  waren  vor- 

handon   1  1  345  (-^-12  105  ). 

Dieses  Netz  verfiigte  an  dem  vorbezeiclineten  Tage  an  rollcndem 
Material  aber: 

a)  16  977  Lokomotiven,  davon  waren 

2  883  Personenzug-Lokomotiven, 
13  643  Guterzug- 
451  Tender 

b)  18  970  Personen-,  Post-  und  Packwagen, 

c)  188  386  GUterwagen. 

Diesem  Bestand  an  Kilometerlangc  und  rollendem  Material  im  .Jahre 
1906  gegenflber  ftthrt  der  Bericht  die  Leistungen  der  Bahnen  im  Jahre 
1904  auf.  Eine  solche  Gegenttberstellung  hat  meines  Erachtens  keine  Be- 
deutung,  wenn  sie  nicht  mit  Zahlen,  die  fttr  den  gleiclien  Zcitraum  ge- 
sammelt  sind,  durchgeftthrt  werden  kann.  Es  genugt  ttbrigens  auch,  an 
dieser  Stelle  darauf  hinzuweisen,  daB  die  Leistungen  schon  jetzt  lange 
nicht  den  Ansprttchen  zu  gentigen  vermogen,  die  Industrie,  Handel  und 
Landwirtschaft  an  die  Eisenbahnen  stellen,  und  daB  dieses  Verhaltnis 
immer  schlechter  werden  wird,  wenn  nicht  bald  far  eine  erhebliche  Stei- 
gerung  der  Leistungsfahigkeit  der  Bahnen  Sorge  getragen  werden  sollte. 
Urn  dieses  zu  erreichen.  ist  beim  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  ein 
Programm  ausgearbeitet  worden,  nach  dem  gearbeitet  werden  soli, 
wobei  als  MaBstab  fur  die  Erhohung  der  I,eistungsfahigkeit  ange- 
noraraen  worden  istT  daB  der  Abtransport  der  Getreideernte  lflngstens  in 
6  Monaten,  d.  h.  bis  zum  Mflrz  des  folgenden  Jahres,  beendet  sein  soil 
und  daB  ferner  die  allgemeine  Zunahme  der  BefOrderungsmengen  sich 
innerhalb  der  Grenzen  des  Durchschnitts  der  Jahre  1899 — 1903  bewegen 
werde.  Was  das  fttr  Verhilltniszahlen  sind,  wird  leider  nicht  angegeben, 
ebenso  fehlen  Zahlenangaben  ttber  die  Vermehrung  des  rollendcn  Materials 
und  der  Kosten,  die  hierfiir  aufgewendet  werden  muBten.  Bemerkt  wird 
an  dieser  Stelle  nur,  daB  die  vorhandenen  Lokomotiv-  und  Wagenfabriken 
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vollkommen  in  der  I,agc  sein  warden,  den  an  sie  zn  stellenden  Anspruchen 
zu  gentigen.  Diese  amtliche  Feststellung  ist  immerhin  von  Intercsse  mit 
Rttcksicht  auf  die  nmlaufenden  GerQchte  von  dor  BegrQndung  einer  groBen 
Fabrik  im  Donezgebiet.  die  rait  franzosisch-deutsehem  Kapital  erbaut, 
cine  Art  Monopol  auf  die  Lieferung  von  Lokomotiven  und  Wagcn  er- 
halten  soli. 

III.  Abschnitt:  Was  auf  dem  Gebiet  der  Eisenbahnen  zu  bauen 
beabsichtigt  wird.  Zunaehst  sollen  die  im  Bau  begriffenen  und  zur 
BauausfUhrung  genehmigten  Bahnen  zu  Endo  geftthrt  werden.  Hierher 
gehoren:  die  Moskauer  Ringbahn,  Bologoje-Polotzk  Ssjedlez,  Ulucharlu- 
Dshulfa,  Perm- -Jekaterinburg  nebst  Verlangerung  bis  zur  sibirischen 
Eisenbahn.  Chersson— Nikolajew,  Grodno—  Mosty,  Wladirair— Wolynaki  und 
die  Ssuischanski-Zweigbahn. 

Sodann  sollen  einzelne  Bahnen  notwendige  Erganzungen  erhalten, 
namentlich  die  Moskauer  Ringbahn  bei  den  Stationen  Ljublino  und 
Chowrino  Verschiebebahnhofe,  der  uordliche  Teil  der  Orenburg-Taschkenter 
Balm  Verbesserungen  t'ttr  die  Wasser-  und  Naphthaversorgung,  Umbau 
der  Station  St.  Petersburg  der  Nikolaibahn,  VergroBerung  der  Knoten- 
stationen  der  Kursk-Charkow-Ssewastopoler  Bahn.  Dazu  kttmen  dann 
noeh  verschiedene  Umbauten  und  namentlich  der  Ausbau  zweiter  Gleise. 
Ein  zwcites  Gleis  kame  in  erstcr  Reihc  bei  der  Sibirischen  Bahu  in  Frage 
und  ferner  gleichfalls  bei  der  Sibirischen  Bahn  der  Umbau  der  Gebirgs- 
strecke.  Ferner  sollen  allgemeine  Vorarbeiten  in  die  Wege  geleitet 
werden  fur  eine  Bahn  von  Taschkent  nach  Polomoschnaja  (Station  der 
Sibirischen  Eisenbahn)  und  von  Ssemipalatinsk  nach  Uralsk,  sowie  fUr 
eine  Verbindung  der  tinnlaudischen  Bahnen  mit  dem  Eisenbahnnetz  des 
eitropaischen  Rutland. 

Eudlich  soli  die  Frage  der  Konzessionserteilung  an  Privatgesell- 
schaften  mit  Beteiligung  des  Staates  oder  mit  dessen  Beihilfe  oder  ganz 
ohne  staatliche  Teilnahme  an  dem  Bau  neuer  Bahnen  einer  LOsung  ent- 
gegengefiihrt  werden.  Es  wird  beabsichtigt,  diese  Fragen  in  jedem  ein- 
zelnen  Falle  gemeiusehaftlich  vom  Minister  der  Verkehrsanstalten  und 
dem  Finanzminister  (Minister  fttr  Handel  und  Gewerbe)  entscheidcn  zu 
lassen.  Zurzeit  wiirde  es  sich  um  die  nachfolgenden  Bahnen  handeln: 
Kachetiner,  Kamenez  Podolsker,  Kohlenschleppbahn  Nikitowka— St.  Peters- 
burg und  Ewlachsker  Zufuhrbahn. 

IV.  Abschnitt:  Reorganisation  der  Zentral-  und  Lokalbehor- 
dti\\  der  Eisenbahn verwaltung.  Zu  den  wiehtigsten  Arbeiten  — 
dieser  Abschnitt  folgt  vollstflndig  in  der  Cbersetzung  — ,  die  das  Mini- 
sterium   der  Verkehrsanstalten   geliefert  hat,   gehoren  die  Vorarbeiten 
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zu  einer  Reorganisation  der  Zentral-  und  Lokalverwaltung,  sowie  zu  einem 
Gesetze,  das  an  die  Stelle  der  gegenwartig  bestehenden,  am  3.  Mai  1899 
bestatigten  Verordnung  uber  die  Organisation  des  Ministeriums  der  Ver- 
kehrsanstalten  zu  treten  hatte. 

Wahrend  der  sechs  Jahre,  seitdein  diese  zeitweilige  Organisation 
besteht,  hat  sich  die  ttberzeugung  Geltung  verschaflt,  dafl  eine  grundliche 
Revision  vorgenommen  werden  muli  und  neue  Gesetzesbestimmungen  an 
die  Stelle  der  bisherigen  gesetzt  werden  mUssen.  Der  leitende  Gedanke, 
um  den  sich  die  neue  Organisation  zu  gruppieren  habe,  ist,  daB  die  un- 
mittelbare  Verwaltung  des  Eisenbahnnetzes  der  Lokalverwaltung  anver- 
traut  werden  soil,  zu  welchem  Zweck  deren  Machtbefugnis  undZustandigkeit 
erweitert  werden  muO.  Der  Zentralverwaltung  soil  dagegen  vorbehalten 
bleiben,  ftlr  die  Ftihrung  der  Geschafte  in  der  Lokalverwaltung  die  leiten- 
den  Gesichtspunkte  aufzustellen.  Gleichzeitig  mit  der  Ausarbeitung  dieses 
Gesetzentwurfes  Uber  die  Lokalverwaltung  soil  auch  ein  Gesetz  iiber  die 
Organisation  der  Zentralverwaltung  selbst  im  Ministerium  der  Verkehrs- 
anstalten  ausgearbeitet  werden,  das  die  Leitung  des  Betriebes  und  des 
Baues  der  Eisenbahnen  regelt.  Dieser  Gesetzentwurf  sieht  fur  die  Zentral- 
stelle  eine  Vereinigung  der  bisher  nebeneinander  getrennt  bestehenden 
Verwaltungen,  ftir  Angelegenheiten  des  Betriebes  und  des  Baues  eine 
einzige  Verwaltungsstelle  vor.  Die  Vereinigung  dieser  beiden  getrennten 
Abteilungen  zu  einer  Verwaltung  soil  die  MiCstande,  die  sich  allmahlich 
immer  ftihlbarer  gemacht  haben,  beseitigen.  In  Anlchnung  an  andere 
Zentral-Verwaltungsstellen  wird  dann  auch  die  Verwaltung  ftlr  Eisenbahn- 
angelegenheiten  in  mehrere  Abteilungen  zu  zerlegen  sein. 

V.  Abschnitt:  Verordnung  tiber  staatliche  Beschaffungen 
und  Arbeiten.  Es  wird  hier  nur  festgestellt,  daB  die  im  allgemeinen 
geltenden  Vorschriften,  die  bei  Beschaffungen  und  Vergebungen  von 
Arbeiten  fur  Rechnung  des  Staates  den  bestehenden  Gesetzen  gem&S 
beobachtet  werden  mUssen,  bei  den  Eisenbahnen  nicht  mit  Nutzen  An- 
wendung  finden  kOnnen.  Es  wird  daher  beabsichtigt,  das  Gewohnheits- 
recht,  das  sich  in  den  25  Jahren  der  Staats-Eisenbahnverwaltung  auf 
diesem  Gebiete  herausgebildet  und  bewahrt  hat,  zu  einer  „Verordnung 
uber  flskalische  Beschaffungen  und  Vergebung  von  Arbeiten  im  Ressort  des 
Ministeriums  der  Verkehrsanstalten"  in  Gesetzesfonn  zusammenzufassen. 

VI.  Abschnitt:  Anderungen  des  allgemeinen  Statuts  ftlr  die 
russischen  Eisenbahnen.  Den  Abschlufi  der  Mitteilungen  aus  dem 
Gebiete  des  Eisenbahnwesens  bilden  kurze  Betrachtungen  Uber  notwendig 
gewordene  Erganzungen  des  allgemeinen  Statuts  ftlr  die  russischen  Eisen- 
bahnen vom  Jahre  1885.    Es  ist  dies  der  erste  Versuch  gewesen,  fur 

Archir  far  EUenbahnwesen.  1W7.  -,i 
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RuBland  gesetzliche  Bestimmungen  fur  die  Eisenbahnen  zu  schaft'en.  Im 
Laufe  der  Jahre  hat  dieses  Gesetz  schon  manche  Ergftnzung  erfahren. 
Nunmehr  sollen  weitere  Erganzungen  und  Verbesserungen  angestrebt 
werden  und  zwar  sollen  erganzt  werden: 

§  23,  betr.  die  in  Personcn-  und  Guterzugen  ohne  gtiltige  Fahrkarte 
angetroffenen  Reisenden ; 

§  81,  betr.  die  Erhebung  von  Standgeld  und  Lagergeld,  wobei  beab- 
sichtigt  wird,  den  Empfangern  erhebliche  Vergiinstigungen  zu  Teil 
werden  zu  lassen; 

§  54,  55,  78,  80,  86  u.  90,  betr.  die  Abfertigung  und  Auslieferung  der 
auf  den  Nainen  ausgestellten  Frachtbriefsendungen  an  den  sich 
gehorig  ausweisenden  Empfftnger  ohne  Vorweisung  eines  Fraeht- 
briefduplikats.  Im  AnschluC  hieran  sollen  dann  schrittweise  noch 
weitere  Anderungen  vorgenommen  werden,  die  durch  praktische 
Erfahrungen  sich  als  notwendig  erwiesen  haben; 
§  1 10,  betr.  die  Entschadigungspflicht  der  Eisenbahnen  fttr  Cberschreitung 
der  Lieferfrist.  Es  soil  hier  besonders  darauf  Rttcksicht  genoramen 
werden,  daC  die  Fttlle,  in  denen  die  Eisenbahnverwaltung  cnt- 
schadigungspflichtig  ist,  genauer  festgestellt  werden. 

Unabhangig  hiervon,  so  schlieCt  dieser  Abschnitt,  werden  im  Mini- 
sterium  der  Verkehrsanstalten  die  Arbeiten  zu  Ende  gefuhrt,  die  sich  mit 
den  Gesetzentwurfen  Uber  das  Dienstverhiiltnis  der  Eisenbahnbediensteten, 
tiber  ein  Disziplinargesetz  und  Uber  die  Abandoning  des  Pensionsstatuts 
beschiiftigen. 

VII.  Abschnitt:  Aus  dem  Gebiet  der  inneren  Wasserwege. 
Die  Lange  der  inneren  Wasserwege  im  europaischen  RuGland  betragt 
insgesamt  80  240  Werst  (—85  616  km),  davon  entfallen  auf  schiffbare 
Strecken  37  240  Werst  (=  39  735  km)  und  43  000  Werst  (  -  45  881  km)  auf 
floGbare.  Auf  diesen  Wasserlaufen  verkehrten  3  733  Dampfer  mit  zu- 
sammen  185  205  Pferdekraften  und  22  900  andere  Fahrzeuge  mit  einem 
gesamten  Fassungsraum  von  794  Mill.  Pud  (=  13  Mill.  t).  Mit  Hilfe  dieser 
Wasserwege  sind  2  402  Mill.  Pud  (-39,3  Mill,  t)  bewegt  worden.  Wie 
gewaltig  der  Verkehr  auf  den  Wasserwegen  angewachsen  ist,  ergibt  sich 
daraus,  daC  die  GUter  auf  den  FlUssen  zurUcklegten: 

im  Jahre  1881  1904 
Milliardth  Pudwerst 

auf  Sehiftcn   355  1  465 

in  FloCen   238  542 

zusammen  also    .    .    .    593  2  007. 
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Zu  den  vorbczeichneten  80  240  Werst  gehoren  auch  die  kttnstlichen 
WaaserstraBen,  deren  das  europttische  RuBland  die  nachfolgenden  besitzt: 

1.  das  Mariensystem  von  Rybinsk  bis  St.  Petersburg  1065  Werst 
(=  1  136  km), 

2.  das  Tichwinsystem  von  der  Milndung  der  Mologa  bis  zum  Ladoga- 
kanal  654  Werst  (=  697  km), 

3.  das  Wyschenewolozksystem   von  Twer    bis    zum  Ladogakanal 
812  Werst  (=  867  km), 

4.  der  Kanal  des  Herzogs  Alexander  von  Wtirttemberg  von  dem  FluB 
Scheksna  zur  nordlichen  Dwina  652  Werst  (=  695  km), 

5.  der  Dnjepr-Bugkanal  vom  Dnjepr  zum  westlichen  Bug  515  Werst 
(=  550  km), 

6.  der  Oginskikanal  vom  PripjfttfluB  zum  Njemen  293  Werst  (=  312  km), 

7.  der  Beresinakanal  vom  Dnjepr  zur  DUna  515  Werst  (-  549  km), 

8.  der  Weichsel-Niemenkanal    vom   westlichen   Bug  zum  Niemen 
391  Werst  (=417  km). 

Dazu  komnit  noch  in  Sibirien  die  Verbindung  zwischen  dem  Ob  and 
Jenissei  1  100  Werst  (=  1  173  km). 

Ob  diese  kttnstlichen  WaaserstraBen  alle  benutzbar  sind,  darttber 
sagt  der  Bericht  nichts.  Soweit  sonst  bekannt  geworden  ist,  sind  die 
Kanalc  zum  Teil  in  einem  so  wenig  befriedigenden  Zustande,  daB  sie 
kaum  noch  bescheidenen  Anspriichen  zu  genttgen  vermogen. 

DaB  dies  tatsachlich  so  ist,  geht  auch  aus  dem  weiteren  Inhalte  des 
Berichts  hervor,  der  eine  lange  Reihe  von  Bauten  vorsieht,  deren  Bestim- 
mung  es  ist,  die  Wasserwege  fahrbar  zu  machen. 

Interessant  ist  es  auch,  und  das  sei  zum  SchluB  noch  angefiihrt,  daB 
die  Staatsregierung  die  ernste  Absicht  zu  haben  scheint,  der  Frage  eines 
Wasserweges  vom  schwarzen  Meer  nach  der  Ostsee  naher  zu  treten,  denn 
es  wird  beabsichtigt,  zur  Ausftthrung  von  Vorarbeiten  300  000  Rbl.  zu 
fordern.  Ebenso  werden  noch  im  europaischen  RuBland  der  Windau- 
Njemen-  und  Wolga -  Donkanal  als  Projekte  aufgefuhrt,  deren  Verwirk- 
lichung  mOglich  und  deren  Bearbeitung  daher  vorgesehen  ist. 

Cber  die  Arbeitcn,  die  im  asiatischen  RuBland  zur  besseren  Nutzbar- 
machung  der  gewaltigen  Wasserwege  erforderlich  sind,  teilt  der  Bericht 
nur  verh&ltnismaBig  kurz  mit,  daB  die  hier  notwendigen  Arbeiten  sehr 
urafangreich  und  zu  ihrer  Vorbereitung  und  den  Vorerhebungen  so  groBe 
Summen  notwendig  sind,  daB  deren  Deckung  aus  den  laufenden  Mitteln 
nicht  moglich  ist.  Es  wird  hier  also  notwendig  werden,  besondere  Mittel 
anzuweisen.  Im  ttbrigen  ist  aber  gerade  die  Losung  dieser  Frage  von 
auBerordentlicher  politischer  Bedeutung,  und  sie  wird  daher  von  militnri 
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scher  Seite  besonders  lebhafl  gefordert.  Es  sollen  deswcgen  aach  diese 
Entwttrfe,  sobald  sie  eiuzeln  fertig  gestellt  sind,  den  gesetzgebenden 
Korperschaften  zur  BeschluBtassung  und  Genehmigung  vorgelegt  werden. 

Neben  diesen  Arbeiten  ist  das  Ministerium  der  Verkehrsanstalten 
noch  mit  der  Ausarbeitung  der  Gesetzentwttrfe  beschaftigt,  betreffend: 

1.  die  Reorganisation  der  zentraien  und  lokalen  Behorden  im  Be 
reiche  der  Wasserwege  und  Chausseen. 

2.  die  Verordnung  Uber  die  FluBkomitees.    Diese  sollen  aus  Bearaten 
and  Vertretern  der  an  der  FluCschiffahrt  interessierten  Korper 
sehaften  und  Privatpersonen  gebildet  werden.    Den  Komitees  soli 
die  Aufgabe  zufallen,  die  polizeiliche  Aufsicht  zu  ftthren,  die 
FluBhiifen,  <lic  Krankenhauser  zu  verwalten  usw., 

3.  Regeln  Uber  die  Bemessung  normaler  Preise  far  Bauausfuhrungen 
im  Gebiete  der  Wasserbau-  und  Ohausseeverwaltung, 

4.  die  Schiffahrt  und  die  FloGung, 

.">.  die  gegenseitigen  Kechte  und  Pflichten  der  Schiffseigner  und  der 
Schift'sarbeiter. 

VIII.  Abschnitt:  Aus  dem  Gebiete  der  Landwege.  Der  Bericht 
beschrankt  sich  eigentlich  darauf,  festzustellen,  daB  hiermit  ein  sehr 
dunkler  Punkt  aus  der  Geschichte  des  Verkehrslebens  des  russischen 
Reiches  bertihrt  wird.  Befestigte  Wege  sind  in  RuBland  nur  „verschwin- 
dendu  wenige  vorhanden.  Wflhrend  andere  Staaten  auf  den  Ausbau  von 
LandstraBen  und  befestigten  Wegen  neben  dem  Ban  von  Eisenbahnen 
den  allergroBten  Wert  gelegt  haben,  und  das  Netz  solcher  Wege  uber 
ihr  Gebiet  immer  enger  und  enger  gezogen  haben,  hat  RuBland  vor 
Erbauung  der  Eisenbahnen  nur  einige  I^andstraBen  zur  Verbindung  der 
Hauptpunkte  des  Reiches  hergestellt,  dann  aber,  als  es  an  den  Ausbau 
des  Eisenbahnnetzes  herantrat,  den  Ban  von  IjandstraBen  und  befestigten 
Wegen  beiseite  liegen  lassen.  Und  das  ist  geschehen,  obgleich  die 
berufenste  Stelle  der  Staatsregierung  es  ausdrucklich  ausspricht,  daB 
gerade  diese  Frage  „ihrer  Wichtigkeit  und  Bedeutung  wegen  far  die 
Entwicklung  des  Landes  die  allererste  Stelle  fttr  sich  in  Ansprueh 
nimmt!" 

Auch  jetzt  noch  geschieht  zur  Abhilfe  der  Not,  die  auf  dem  Lande 
lastel,  nichts  oder  sogut  wie  nichts,  denn  nur  fttr  die  Versorgung  des 
westlichen  Gebietes  werden  alljahrlieh  „etwaik  2,r>  Mill.  Rbl.  „angewiesen.~ 
und  selbst  dieser  kleine  Betrag  wird  nur  nach  Bestimmung  des  Kriegs- 
ministeriums  verwandt.  Und  das  gesamte  ttbrige  RuBland?  MuB  sich  mit 
ungebahnten  Wegen  behelfen! 

Neuerdings  besteht  die  Absicht,  im  Kaukasus  LandstraBen  zu  bauen. 
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unci  zwar  namentlich  in  dem  Gebiete  der  tiirkischen  und  persischen 
Grenze.  Diese  Lands traBen  und  befestigten  Wege  werden  aber  ausdruck- 
lich  als  „ein  Netz  strategischer  Wege  im  Kaukasus"  in  dem  aratlichen 
Berichte  gekennzeichnet. 

Also  —  Chausscen  werden  in  Rutland  nur  gebaut  „im  westlichen 
Gebiet"  des  europttischen  RuBland  und  im  Kaukasus  „in  der  Nilhe  der 
tiirkischen  und  persischen  Grenze".  Das  sagt  genug!  Handel  und  Land- 
wirtschaft,  Industrie  und  Gewerbe,  die  Lebensadern  eines  jeden  Volkes, 
die  Quellen  seines  Wohlstandes,  geben  in  RuBland  nieht  den  MaBstab  ab, 
wo  gute  Wege  gebaut  werden  mtlssen,  nur  wo  feindliche  Angriffe  mog- 
licherweise  abzuwehren  sein  konnten,  da  raflft  das  Riesenreich  sich  auf, 
um  Geld  zum  Wegebau  herzugeben,  aber  auch  nur  so  wenig,  wie  ein 
Almosen,  wenn  man  an  den  Ausgabeetat  des  Reiches  denkt. 

Beim  Lesen  dieses  in  seiner  Art  nicht  uninteressanten  Programms 
tritt  russisches  Wesen  in  seiner  Eigenart  deutlich  hervor.  Es  wiederholt 
sich  hier  die  Erfahrung,  die  in  RuBland  so  oft  gemacht  werden  kann, 
daB  immer  auf  das  ganzc  gelaufen  wird.  Es  muB  notwendigerweise 
imraer  alles  aus  einem  gewissen  Gebiete  an  Schaden  aafgedeckt  und 
daran  VorschlaVge  geknttpft  werden,  die  alle  Schftden  zu  beseitigen  ge- 
eignet  sind.  Die  Folge  ist  natttrlich,  daB  zur  DurchfUhrung  derartiger 
umfangreicher  Plftne  zur  HerbeifUhrung  besserer  Zustande  eine  sehr  groBe 
Menge  Geld  und  eine  nicht  geringere  Menge  Geduld  und  Ausdauer 
gehort.  Sobald  aber  erst  die  Hberzeugung  Oberhand  gewinnt,  daB  zur 
Verwirklichung  mehr  Millionen  notwendig  sind,  als  voraussichtlich  in 
Jahrzehnten  zur  Verfugung  gestellt  werden  kOnnen  und  zur  erfolg- 
reichen  DurchfUhrung  der  Arbeit  Energie  und  Z&higkeit  von  Gene- 
rationen  gefordert  werden  mlissen,  um  dem  Lande  das  zu  geben,  was  es 
dringend  braucht  und  dessen  Fehlen  nach  dem  Urteil  der  besten  und 
maBgebendsten  Kenner  des  Landes  die  traurigen  Zustftnde  geschaflen 
hat,  so  versagt  in  RuBland  mit  einem  Male  alles.  Es  mlissen  durchaus 
im  Sturm  die  Hindemisse  genommen,  und  es  muB  im  Handumdrehen 
geschaffen  werden  konnen,  was  als  notwendig  erkannt  worden  ist.  Geht 
das,  dann  werden  auch  groBe  Opfer  leichten  Herzens  gebracht.  Wie  oft 
kommt  aber  im  Volkerleben  die  Gelegenheit,  groBe  Aufgaben  auf  wirt- 
schaftlichem  Gebiete  im  Sturmschritt  zu  lOsen?  Selten,  vielleicht  sogar 
nie.  Hier  kommt  es  fast  immer  darauf  an,  ein  klar  erkanntes,  aber  weit 
gestecktes  Ziel  in  zfther,  unverdrossener  Arbeit  Schritt  vor  Schritt  auch 
ohne  Rttcksicht  auf  zeitweilige  Ungunst  der  Verhaitnisse,  immer  das  End- 
ziel  im  Auge,  vorwttrts  schreitend  zu  erreichen.  Das  sind  aber  Dinge 
und  Begriffe,  die  in  RuBland  noch  seltener  anzutreffen  sind  als  die  Mil- 
lionen zur  DurchfUhrung  derartig  groB  und  weit  angelegter  PWine.  FUr 
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den  nichtrussischen  Ix?ser  derartiger  Kundgebungen,  wie  der  vorliegende 
Bericht  eine  ist,  bleibt  das  Interesse  an  der  negativen  Seite  hangcn.  Man 
erfahrt  namlich,  was  alles  naeh  dem  maBgebenden  Urteile  der  berufenen 
Personen  fehlt,  was  alles  als  dringendes  Bedtirfnis  und  Erfordemis  zur 
Hebung  des  Volkswoblstandes  unerlttBlich  notwendig  ist.  Darait  hat  es 
aber  auch  sein  Ende.  Es  wird  dem  Ix^ser  uberlaasen,  sich  ein  Bild  davon 
zu  machen,  ob,  wie  und  wann  das  fehlende  erganzt  werden  kann,  denn 
einem  Bericht,  der  dieser  negativen  Seite  auch  eine  positive  folgen  laflt, 
ans  der  erkannt  werden  kann,  wie  vorgegangen  werden  soil,  begegnet 
man  in  KuBland  fast  nie.  Daher  sind  alle  solche  Arbeiten,  wie  sorgfaltig 
sie  auch  durchgeftthrt  sein  miJgen,  in  der  Kegel  nur  wertvolles  Material 
f(lr  eine  ferne  Zukunft. 

Die  Meisterschaft,  sich  auf  erreichbares  zu  beschrftnken,  fehlt  in 
KuBland  bei  jeder  derartigen  Arbeit,  und  daher  wird  selten  oder  nie 
nennenswertes  auf  dem  Wege  von  Kommissionsarbeiten  gefordert. 

l>r.  M. 

Die  geplnilte  Amnr-Kiscilbahll.  Nach  Beendigung  des  russiseh- 
japanischen  Krieges  ist  der  groBte  Teil  dor  sUdmandschurischen  Eisen- 
bahn,  der  sttdlichen  Zweiglinie  der  Ohinesischen  Ostbahn,  in  den  Besitz 
der  Japaner  Ubergegangen,  deren  EinfluB  in  der  Mandschurei  stetig  wachst. 
Dadurch  erscheint  die  Verbindung  Wladiwostoks,  des  einzigen  russischen 
Kriegshafens  in  Ostasien,  mit  Sibirien  und  dem  europaischen  KuBland, 
d.  h.  die  Linie  Pogranitschnaja— Charbin— Mandschuria,  im  Kriegsfall  sehr 
gefahrdet.  Auf  russiseh-sibirisehem  Boden  bestehen  zwischen  Wladiwostok 
und  der  Transbaikal-Eisenbahn  nur  zwei  mangelhafte  Wegeverbindungen. 
Eine  Verbindung  wird  dureh  die  Schilka  -Amur- WasserstraBe,  die  anderc 
durch  einen  Saumpfad  gebildet,  der  sich  am  linken  Ufer  der  Schilka  und 
des  Amur  bis  nach  Chabarowsk  erstreckt.  Chabarowsk  (am  Amur)  ist 
der  Endpunkt  der  von  Wladiwostok  nach  Norden  ftlhrenden  Ussuri-Eisen- 
bahn  (Sackbahn),  Stretonsk  an  der  Schilka  Endpunkt  der  Transbaikal- 
Eisenbahn.  Die  Schilka  vereinigt  sich  bei  PoknSwskaja,  etwa  360  Werst 
oder  384  km  unterhalh  der  Stadt  Stretrnsk,  mit  dem  Argiin  zum  Amur 
und  gilt  als  schiffbar.  Die  Schifl'ahrt  wird  indessen  durch  Wassermaugel. 
der  auf  der  Schilka  oft  mehrere  Monate  herrscht,  sehr  behindert.  Im 
Somnier  des  Jahres  1904,  das  fUr  di<«  SchiflTahrt  als  ein  giinstiges  gait, 
konnten  Dampfer  nur  etwa  30  Tage,  sttomaufwarus  mit  einer  Gesehwin- 
digkeit  von  nur  2  Werst  -  2,1  km  in  der  Stunde,  verkehren.  Durch 
Baggeruugen  sind  auf  der  Schilka  Verbesserungon  bisher  nicht  erzielt 
worden.    Audi  auf  dem  Amur  sind  die  SehirTahrtsverhaltnisse  im  allge 
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meinen  ungunstig,  besonders  zur  Zeit  des  niedrigsten  Wasscrstandes. 
Pdr  die  Dauer  der  Schiftahrt  kfinnen  auf  dem  Amur  im  gUnstigsten  Fall 
4  Monate  angesetzt  werdon.  Der  Saumpfad  am  Schilka-Amiir-Ufer  ist 
streckenweise  filr  einspannige  Fuhrwerke  benutzbar.1)  Im  Jahre  1905  sollte 
anstelle  dieses  Saumpfades  eine  LandstraCe  angelegt  werden,  deren  Bau 
indessen  mit  KUcksicht  auf  die  geplante  Eisenbahn  hinausgesclioben  wor- 
den  ist.  Als  einzige  brauchbare  Verbindung  Wladiwostoks  mit  Sibirien 
and  dem  europftischen  RuBland  gilt  zu  Unde  die  Chinesische  Ostbahn. 
Mit  RUcksicht  auf  die  Gefahrdung  dieser  Linie  durch  den  stetig  wachsen- 
den  EinfluC  der  Japaner  plant  die  russische  Regierung  auf  sibirischem 
Boden  den  Bau  einer  Eisenbahn,  der  sog.  ^Amiir  -  Bahnu,  die  Stretensk, 
den  Endpunkt  der  Transbaikal-Eisenbahn,  mit  Chabarowsk,  dem  Endpunkt 
der  Ussuri-Bahn,  verbinden  soli. 

Vorerhebungen  fur  den  Bau  der  Amur-Bahn  sind  bereits  im  Zeit- 
raum  von  1893  bis  1896  ausgefuhrt  worden;  diese  sollen  als  Uuterlage 
fiir  die  Vorarbeiten  dienen,  die  der  russische  Staat  demnfichst  auszufiihren 
gedenkt.  Aus  den  Ergebnissen  der  Vorerhebungen  von  1893  bis  1896 
hat  Ingenieur  Krajewski  im  Journal  des  russischen  Ministeriuins  der  Ver- 
kehrswege  einige  allgemeine  Angaben  (iber  die  geplante  Linienfiihrung 
und  ttber  die  Bauschwierigkeiten  der  Amur-Bahn  verOffentlicht,  die  in 
nachfolgendem  angedeutet  werden  sollen. 

Die  Witterungsverhaltnisse  des  Amur-Gebiets  sind  sehr  ungunstig. 
Der  Summer  ist  heifi,  der  Winter  rauh  und  kalt;  der  Dbergang  vom 
Sommer  zum  Winter  flndet  in  schroffer,  fast  unvermittelter  Weise  statt. 
Die  NiederschlUge  verteilen  sich  sehr  ungleichmattig  auf  die  einzelnen 
Jahreszeiten.  Fast  die  Hftlfte  dor  Jahresniederschlftge  kommt  auf  den 
Juni  und  Juli.  Die  mittlere  Jahrestemperatur  betrflgt  in  BlagowtHschensk 
(am  Amur)  —  1  0  R.,  in  Stretrnsk  —  3°  R.  Im  Winter  tinden  selten  Schnee- 
faile  statt,  der  vom  Schnee  entbloBte  Erdboden  gefriert  bis  auf  1,50  Faden 
oder  3,20  und  mehr  Meter  Tiefe. 

Die  allgemeine  Richtung  der  Balm  entspricht  der  Riehtung  der  Fluli 
lftufe  der  Schilka  und  des  Amiir.  Die  L£nge  der  Hauptbahn  von  Stretrnsk 
bis  Chabarowsk  wird  etwa   1  360  Werst  oder  1  451  km,  der  Zweigbahn 
zur  Stadt  Blagowetschensk  und  Paschkowo  etwa  100  Werst  oder  107  km, 


>)  Nach  amtlichen  Angaben  bctritgt  die  Lftnge  des  Saumpfades  I  664  Werst 
=  1  775  km.  Ktwa  899  Werst  —  959  km  dieses  Weges  konnen  von  einspannigen 
Fiihrwcrken,  7<>5  Werst  =  816  km  nur  von  Reitern  oder  Gepltck  tragenden  Pferden 
benutzt  werden.  Mit  Ausnahme  der  Seja,  die  eine  Fahrverbindung  besitzt,  miissen 
alle  Ubrigen  Fluase  und  Bftche  im  Sommer  darchfurtct  werden.  Im  Fruhjahr  und 
Herbst  ist  der  Weg  zeitweilig  unbenutzbar.  Im  Winter  werden  Personen  und 
Outer  auf  dem  Eise  des  Amur  befdrdert. 
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die  Gesamtlange  rund  1  460  Werst  oder  1  558  km  betragen.  Auf  der 
Strecke  von  Stretensk  bis  zrun  Amasar-FluC  (schiitzungsweise  400  Werst 
oder  427  km),  der  unterhalb  der  Vereinigungsstelle  Pokrowskaja  links  in 
den  Amur  miindet,  werden  zahlreiche  Tunnel,  unter  diesen  ein  Tunnel 
von  etwa  3  Werst  oder  3,90  km  LAnge,  Stutzmauern  und  Steinbekleidungen 
zu  errichten  sein.  Die  grOJSten  Bauschwierigkeiten  erwartet  man  auf  der 
Strecke  von  der  Ansiedlung  Gorbitza  bis  zur  MUndung  des  Amasar:  die 
Baukosten  sind  dort  auf  150  000  Rubel  fur  die  Werst  oder  etwa  303  750  «« 
fur  1  km  geschfttzt  worden.  Auf  der  ostlichen  Strecke  bis  Chabarowsk 
werden  nicht  so  grofie  Bauschwierigkeiten  zu  Uberwinden  sein,  weil  dort 
die  Bahn,  mit  Ausnahme  des  sog.  „Lagar-aur  der  Chinganschen  Berg- 
kette,  teils  Httgelland,  teils  ebenes  Gelflnde  durchquert.  Dagegen  wird 
die  Oberbruekung  der  Flusse  Seja,  Bureja  und  Amur  auf  der  Ostlichen 
Strecke  sehr  groCe  Kosten  verursachen,  die  fur  die  ttberbrttckung  der 
Seja  (350  Faden  oder  747  m  Weite)  auf  3  Millionen  Rubel  oder  etwa 
6,48  Millionen  Mark,  der  Buivja  auf  2V2  Millionen  Rubel  oder  etwa  5,40 
Millionen  Mark,  des  Anmr  (rund  21/2  Werst  oder  2,66  km  Weite)  auf 
lO1/?  Millionen  Rubel  oder  etwa  22,68  Millionen  Mark  geschtttzt  werden. 
Die  Baukosten  der  Hauptlinie  Stretensk  —  Chabarowsk  sind  auf  rund 
124  Millionen  Rubel  oder  etwa  267,85  Millionen  Mark  (etwa  91  176  Rubel 
fur  die  Werst  oder  rund  184  600  jt  fur  1  km),  mit  EinschluB  der  Zweig- 
linie  zur  Stadt  Blagowetschensk  und  Paschkowo  auf  rund  135  Millionen 
Rubel  oder  etwa  291,60  Millionen  Mark  veranschlagt. 

Nachdem  im  Juli  des  Jahres  1906  ein  unter  dem  Vorsitz  des  Di- 
rektors  der  Abteilung  fur  Eisenbahnangclegenheiten  auf  kaiserliche  Ver- 
fugung  ernannter  AusschuC  die  Linie  Stretensk — ChabArowsk  als  die  ge- 
eigneteste  Verbindung  zwischen  der  Transbaikal-  und  Ussuri-Eisenbahn 
bezeichnet  und  den  Bau  der  Bahn  beftirwortet  hatte,  sind  inzwischen  von 
der  russischen  Staatsregierung  endgttltige  Vorarbeiten  fur  den  Bahnbau 
angeordnet  worden.  Voraussichtlich  wird  die  schwierigere,  westliche 
Bahnstrecke  Stretensk— Pokrowskaja  vom  Staat,  die  (istliche  Pokrowskaja— 
Chabarowsk  von  einer  Aktiengcsellschaft  erbaut  werden.  Der  Bau  der 
westlichen,  staatlichen  Teilstrecke  soli  zuerst  in  AngrhY  genommen  und 
raOglichst  beschleunigt  werden,  teils  wegen  Schaffung  eines  geeigneten 
Zufuhrweges  fur  die  Baustoffe  der  Ostlichen  Strecke,  teils  auch  weil  in 
Anbetracht  der  ungiinstigen  Lage  des  einheimischen  Geldmarktes  eine 
Aktiengesellschaft  nicht  so  schnell  gegrtindet  und  eine  nach  Millionen 
zilhlende  Geldsumme  erst  nach  und  nach  aufgebracht  werden  kann.  Die 
Amiir-Eisenbahn  wird  voraussichtlich,  wie  bisher  alle  Bahnen  Sibiriens, 
auf  Jahre  hinaus  Fehlbetrftge  aufweisen.  Um  nach  dieser  Richtung  das 
Privatunternehmen   sicherzustellen,   will   die   russische   Regierung  nicht 
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allein  far  Verzinsung  und  Tilgung  der  Bausumme  Biirgschaft  leisten, 
sondern  auch  die  Fehlbetrage  der  Bahn  aus  dem  Staatssackel  als  Vor- 
schttsse  decken,  die  spater  bei  Eintritt  von  Betriebsttberschttssen  aus 
diesen  zurttckzuzahlen  sind. 

Allera  Anschein  nach  ist  die  russische  Regierung  wegen  Goldmangels 
nicht  gewillt,  fur  den  Ban  der  Amtir-Eisenbahn,  die  doch  in  erster  Linie 
staatlichen  Zwecken  dienen  soil,  eine  nach  Millionen  zahlende  Summe 
anfzuwenden.  Die  Regierung  holTt,  dafi  nach  Beendigung  der  Vorarbeiten, 
in  I1/?  bis  2  Jahren,  die  Aktiengesellschaft  gebildet  und  die  Bausumme 
beschaffl  sein  wird  und  dann  der  Bau  der  eigentlichen  Amur-Bahn  he- 
ginnen  kann. 


Ober  die  Eisenbahneil  ill  China1)  enthalt  ein  Bericht  des  britischen 
Handclsattaches  Uber  den  chinesischen  auswartigen  Handel  folgende 
Angaben,  die  nach  neuereu  Nachrichten  in  einigen  Punkten  erganzt  sind: 

Die  chinesische  Ostbahn  ist  wahrend  des  russisch-japanischen  Krieges 
von  Japan  in  weitgehendem  MaBe  zur  BefOrderung  von  Kriegsmaterial 
benutzt  worden,  nachdem  zuvor  ihre  Spurweite  abgeandert  worden  war. 
Japan  hat  eine  Militarlinie  von  Antung  nach  Mukden  gebaut  und  sich 
China  gegenuber  verpflichtet,  sie  fur  den  internationalen  GUterverkehr 
instand  zu  halten,  zu  betreiben  und  auszubauen.  Nach  Ablauf  von 
16  Jahren,  von  der  Fertigstellung  des  Ausbaues  an  gerechnet,  soli  die 
Linie  an  China  verkauft  werden.  Japan  hatte  ferner  schon  durch  eine 
militarische  Kleinbahn  von  Mukden  nach  Hsin-min-ting  eine  Verbindung 
zwischen  der  chinesischen  Ostbahn  und  den  Staatsbahnen  in  Nordchina 
hergestellt;  nunmehr  ist  eine  weitere  Linie  zwischen  den  genannten 
Stadten  im  Bau  begriffen,  die  im  gemeinschaftlicben  Eigentum  von  Japan 
und  China  stehen,  aber  von  Japan  betrieben  werden  wird.  Die  im  Kriege 
zerstOrte  Teilstrecke  der  chinesischen  Ostbahn  von  Chang-tu-fu  nach 
Chang-chun  fu  ist  von  den  Japanern  wieder  hergestellt  worden. 

Der  Krieg,  der  den  Handel  in  der  Mandschurei  schwer  geschadigt 
hat,  ist  dagegen  fttr  den  Verkehr  auf  den  Staatsbahnen  in  Nordchina, 
sowohl  innerhalb  wie  aufierhalb  der  groGen  Mauer,  von  belebendem  Ein- 
flusse  gewesen.  Ein  Teil  der  Ausfuhr  ist  wahrend  des  Krieges  statt  nach 
Niutschwang  ilber  Hsin-min-ting  nach  Chin-wang-tao  gegangen,  und  dazu 
kamen  die  groBen  Transporte  fttr  die  Kriegfuhrendcn.  Auch  der  Personen- 
verkehr  hat  sich,  besonders  infolge  der  starken  Auswanderung  von  Nord- 

J)  Cber  die  Schantung-Eisenbahn  siehe  die  besondere  Mitteilung  im  Archiv 
fiir  Eisenbahnwesen  1907,  S.  269. 
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china  nach  der  Mandschurei,  bedeutend  gehoben.  Das  Streckennetz  der 
Staatsbahnen  in  Nordchina  wird  demnachst  durch  die  im  Bau  betindliche, 
120  engl.  Meilen  lange  Linie  von  Fengtai  nach  Kalgan  eine  wesentliche 
Erweiterung  erfahren.  Die  Ausfuhr  von  Tee,  Wolle,  Hauten  and  Pelzen 
von  Kalgan  nach  Tientsin  wird  voraussichtlich  in  der  Hauptsache  der 
neuen  Linie  zufallen,  deren  Teilstrecke  Fengtai— Nankon  bereits  eroffuet 
worden  ist 

Die  Bahn  von  Tao-ku  nach  Pai-schan  in  der  Provinz  Honan  ist  im 
Jahre  1905  vom  chinesischen  Staat  ubernommen  worden,  sie  wirft  aber 
einen  Reinertrag  bis  jetzt  noch  nicht  ab. 

Durch  die  im  Jahre  1905  erfolgte  Eroffhung  der  Brucke  liber  den 
Hoang-ho  durch  die  Peking-Hankow-Eisenbahn  ist  ein  durchgehender 
Verkehr  zwischen  der  Hauptstadt  und  dem  Yangtsetal  ermoglicht  worden. 
Die  Ziige  brauchten  allerdings  fur  die  750  engl.  Meilen  lange  Strecke  im 
Anfang  noch  S1/.,  bis  4  Tage;  seit  dem  Jahre  1906  lauft  jedoch  wochent- 
lich  ein  Extrazug,  der  die  Fahrt  in  36  Stunden  zurttcklegt. 

Die  Ching-han-Eisenbahn  erfahrt  eine  Erweiterung  durch  die  in 
raschem  Fortschreiten  begriffene,  125  Meilen  lange  schmalspurige  Linie 
von  Chen-tu  nach  Tai-yuan,  der  Hauptstadt  der  Provinz  Shansi,  und 
durch  die  Kai-feng-hsian-Linie,  die  von  Cheng-tschu  aus  eine  Verbindung 
mit  der  Provinz  Shansi  herstellen  wird.  Die  eretgenannte  Bahn  ist  bereits 
bis  zur  Grenze  von  Shansi  in  Betrieb. 

Die  Schanghai-Nanking-Eisenbahn  ist  bis  Soochow  fertiggestellt,  und 
an  dem  Bau  der  Reststrecke  Soochow— Nanking  wird  eifrig  gearbeitet. 
Ebenso  ist  die  Bahn  Swatau— Chaochoufu  fur  den  Personenvorkehr  er- 
offnet worden  und  wird  taglich  in  beiden  Richtungen  von  drei  Zugen 
befahren.  Es  befinden  sich  ferner  In  der  Ausftthrung  Bahnon  von  Canton 
nach  Samschui  und  von  der  Grenze  von  Tonking  nach  Yunnan-fa. 


Ober  die  dem  Koiikurs  oder  dem  Zwaiijcrsverkauf  im  Jahre  1906 
verfallenen  amerikanischen  Bahnen1)  veroffenthcht  die  Railroad  Gazette, 
No.  26  vom  28.  Dezember  1906,  folgondc  Angaben: 

Im  Jahre  1906  sind  in  Konkurs  geraten  6  Bahnen  mit  einer  Betriebs- 
lange  von  zusammen  204  engl.  Meilen  und  einem  Aktien-  und  Obligationen- 
kapital  von  55  2H7  000  Dollars;  dem  Zwangsverkauf  haben  9  Bahnen  mit 
einer  Betriebslange  von  zusammen  254  engl.  Meilen  und  einem  Aktien- 
und  Obligationenkapital  von  9  787  435  Dollars  unlerlegen. 


i)  Vgl.  Arcliiv  fi.r  Eisenbahnwesen  UKK5,  S.  424. 
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Dem  gegenwfirtigcn  wirtschaftlichen  Aufschwung  entsprecbend,  ist 
die  Meilenzahl  der  in  Konkurs  geratenen  Bahnen  nur  gering;  sie  i9t  — 
von  dem  Jahr  1901  abgesehen  —  die  niedrigste  seit  25  Jahren.  Eine 
der  Bahnen,  die  Toledo  Railway  &  Terminal,  hat  infolgc  des  im  Vorjahre 
erfolgten  Zusammenbruchs  der  Cincinnati,  Hamilton  &  Dayton-Bahn,  far 
deren  Aktien  sie  im  Betrage  von  3,5  Millionen  Dollars  die  Garantie  iiber- 
nonimen  hatte,  den  Konknrs  anmelden  raussen. 

Die  wichtigeren  Zwangsverkaufe  des  Jahres  1906  waren  mit  einer 
einzigen  Ausnahme  lediglich  die  notwendigen  Formlichkeiten  der  Ober- 
nahme  kleinerer  Bahnen  durch  grOCere  Unternehmungen.  Die  bedeu- 
tendste  der  zwangsweise  verkauften  Bahnen,  die  St.  Louis  &  North  Ar- 
kansas-Balm, ist  einer  Reorganisation  nnterworfen  worden  und  wird  jetzt 
als  Missouri  &  North  Arkansas-Bahn  weiter  betrieben. 


Die  Grofilwrzoglich  mecklenburgische  Friedrich-Franz-Eisen- 
bahn  im  Jahre  1905/ 1906.1)    Am  Ende  des  Jahres  1905/1906  waren 


im  Betrieb: 

1.  vollspurige  Ilauptbahnen,  eigene   447,03  km, 

davon  sind  68,87  km  zweigleisig, 

2.  vollspurige  Nebenbahnen,  eigene   645,80  „ 

„                  ||           mitverwaltete  fremde  0,80  „ 

zusammen  .    .  1  003,63  km, 

3.  vollspurige  Kleinbahnen   23,70  „ 

4.  schmalspurige  Kleinbahn   6,57  „ 

zusammen.    ,  1  123,90  km, 

5.  nicht  dem  oftentlichen  Verkehr  dienende  AnschluB- 

bahnen: 

a)  vollspurige,  eigene   0,40  ., 

schmalspurige,  eigene   15,«o  „ 

b)  mitverwaltete  fremde  Strecken   11,69  „ 

im  ganzen .    .  1  157,79  km. 

Davon  kommen: 

auf  Mecklenburg-Schwerin   1  CM>0,14  km, 

„   Mecklenburg-Strelitz   88,92  „ 

.,    PreuCen   1,85  „ 

,,    das  Gebiet  der  f'reien  und  Hansestadt  Lubeck  6.S«    „  . 


J)  Nach  dem  Bericht  iiber  die  Verwaltutig  der  niecklenburgischen  Friedrich- 
Franz-Eisenbahn  fur  1905/1906.   Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1906,  S.  791. 
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An  Betriebsstellen  sind  vorhanden: 

181  Bahnhofe, 
19  Haltepunkte, 

zusammen    .    200  Bahnstationen, 
auCerdem  sind  86  Betriebshilfsstellen  auf  freier  Strecke  vorhanden. 

Zwischen  WarnemUnde  und  Gjedser  auf  Falster  ist  ein  Dampftahren- 
betrieb  eingerichtet,  der  von  der  Bahn  gemeinschaftlich  mit  der  danischen 
Staatsbahn  ausgefuhrt  wird.  Benutzt  werden  vier  Fahrendampfschiffe 
(zwei  von  jedem  der  Beteiligten).    Der  Seeweg  betragt  42  km. 

AuBerdem  ist  eine  Kraflwagenlinie  eingerichtet,  die  eine  5,6  km 
lange  Chausseestrecke  benutzt. 

Die  Elauptbetriebsergebnisse  fur  1905/1006,  verglichen  mit  denen  fur 
1904/1905,  sind  folgende: 


I.  Betriebscinnahme : 

Personen-  und  Gepackverkehr: 
Befordertc    Personen    (auf  den 
Haupt-  und  Nebenbahnen)  .  . 

Geleistete  Personenkm  .... 
und  filr  jede  Person  .... 

Gesamtcinnahme   aus  dem  Per- 
sonen- und  Gepackverkehr  . 
auf  1  km  Betriebslange  .    .  . 

Guterverkehr: 

Gttter  aller  Art,  einschlieBUch 
Dienstgut  (auf  den  Haupt-  und 
Nebenbahnen)  

Geleistete  Tonnenkm  

und  filr  jede  Tonne  .... 

Gesamteinnahmen  

auf  1  km  Betriebslange  ...  9 

Schiff'sverkehr: 

Befordertc  Personen  Anz. 

Frachtgut   t 

Einnahme  aus  dem  SchifTsverkehr 

G«>samte  Betriebseinnahme  .... 


1904/1905 

1905/1906 

Anz. 

5  309  613 

5  480  897 

i 

N 

189  970  231 

194  327  462 

"  1 

35,78 

35,48 

6  221  370 

6  524  777 

t 

tkm 
km 


5  676 


5  863 


2  576  741 
161  414  124 

62,64 

7  174  956 
6  546 

79  447 

80  103 
318  240 

14  563  914 


2  931  684 

180  229  996 
61,4* 
7  948  037 
7  142 

83  944 
100  150 
386  391 

15819910 
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II.   Betriebsausgabe  : 

PersOnliche  Ausgaben: 

Anzahl  der  Beamten  einschlieBlich 
der  hei  der  Werkstatten-  und 
Gasanstaltsverwaltung     .    .    .  Anz. 

Zahl  der  Arbeiter  desgl.     ...  n 

Gesamtsumme  jt 

auf  1  km  Betriebslange  ...  „ 

Unterhaltung  und  Ergttnzung  der 
Ausstattungsgegenstande  sowie 
Beschaffung  der  Betriebsmate- 

rialien   „ 

davon : 

Kosten  fUr  Beschaffung  von  Be- 
triebsmaterialien  (hauptsftchlich 
Kohlen)   „ 

und  auf  1  km  mittlerer  Be- 
triehslftnge  B 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Gesamtzahl  der  befrtrderten  Zttge  Anz. 

taglich   „ 

Kosten  fttr  Unterhaltung,  Erneue- 
rung  und  Erganzung  der 
baulichen  Anlagen  ....  M 

davon  fiir  erhebliche  bauliche 
Erganzungen    „ 

Kosten  fiir  Unterhaltung,  Erneue- 
rung  und  Ergftnzung  der  Be- 
triebsmittel und  maschinellen 
Anlagen   „ 

Kosten  der  Benutzung  fremder 
Bahnanlagen  usw   „ 

Kosten  der  Benutzung  fremder 
Betriebsmittel  „ 

Verschiedene  sachliche  Ausgaben  „ 

Kosten  des  8chiffsverkehrs     .  „ 

Gesamte  Betriebsausgabe  „ 

im  Verhftltnis  zur  gesamten  Be- 
triebseinnahme  (nur  fttr  Haupt- 
und  Nebenbahnen)  ....  °/0 


1904/  nm 


1905/1908 


2  38H 

2  752 
4  181073 

3  815 


1  721  085 


1  326  563 

i 

1  210 

i 

103  579 

283 

i 

i 

! 

1  485  515 

i 

270  073 


1  409  329 

271  924 

535  575 
184  755 
371  228 

10  160  543 
68,72 


2  449 

2  721 

4  325  764 

3  887 


1  748  314 


1  357  198 
1  220 

107  615 

295 

1  638  663 
299  368 


1  599  039 

274  569 

566  028 
130  564 
382  144 

10  665  085 


66,«3 
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III.  Bctriebsiiberse huB  .  cfc 
Gegentiber  dcm  durchschnittlichen 

Anlagekapital  von  „ 

ergibt  der  BetriebsiiberschuB  eine 
Verzinsung  von  °/0 

mid  gegentiber  den  noch  be- 
stehenden  Verpflichtungen  des 
Landes  filr  den  Erwerb  von 
Eisenbahnen  M 

eine  Verzinsung  von  % 

Unfalle  sind  entstanden: 

Entgleisungen: 

auf  freier  Bahn  

in  Stationen  

ZusammenstoBe: 

auf  freier  Bahn  

in  Stationen  

durch  sonstigc  Betriebsunfalle: 

auf  freier  Bahn  

in  Stationen  

zusammen 
Getotet  oder  verletzt  sind: 
Keisende: 

getOtet  ....   

verletzt   . 

Beamte  und  Bahnarbeiter  im  Dienste: 

getotet  

verletzt  

andere  Personen: 

unverschuldet,    durch    Unfillle  der 
Zuge: 

verletzt  

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit: 

geti'itet  

verletzt  

durch  Selbstmord  

zusammen  .  . 


1904.1905 

1905/1906 

4  403  37 1 

5  154  825 

127  764  291 

129  834  468 

3.4  r, 

3.97 

1 

!! 

93  240  031 

94  239  766 

4,72 

5,47 

-    :  ' 

|          2         |  2 

2 

1 

.  1 

8 

7 

23 

19 

2 

1 

1 

3 

4 

5 

2 

2 

i 

2 

4 

1 

4 

2 

2 

18 

17 
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Neben  den  bestehenden  Wohlfahrtseinrichtungen  fiir  Beamte  und 
Arbeiter,  als:  Pensionseinrichtungen  ftlr  die  Beamten  und  ihre  Hinter- 
bliebenen,  Krankenkasscn  ftlr  die  Arbeiter,  Spar-  und  VorschuBvereine 
fiir  Beamte,  besteht  seit  dem  1.  Juli  1902  eine  Viehversicherungskasse, 
aus  der  den  Mitgliedern  im  Falle  von  Verlusten  in  ihren  Viehbestanden 
durch  Gew&hrung  von  Geldentschadigungen  Ersatz  geleistet  wird.  Die 
Versicherung  erstreckt  sich  zunachst  auf  Schweine.  Die  Kasse  hat  sich 
aueh  im  vergangenen  Jahre  gut  bewahrt. 


Die  oldenburgischen  Kisenbahnen  im  Jahre  1905.1)  Am  Ende 
des  Jahres  1905  waren  im  Betrieb: 

347,51  km  Hauptbahnen  und 
250,9"    „  Xebenbahnen, 

zusammen  598,44  km  vollspurige  Bahnen. 

Abziiglieh  der  fremden  Strecken  (4,it>  km)  ergibt  sich  eine  Betriebs- 
lange  von  594,2s  km. 

Hiervon  kommen  auf: 

oldenburgisches  Ocbiet  .    .    .  480,00  km, 

preuBiscb.es            „  ...  105,10  „ 

niederliindisches      w  ...  0,ftS  „ 

bremisches             „  ...  8,30  „ 

zusammen  .    .    594,28  km. 
Die  Haupthetriebsergehnisse  der  Jahre  1904  und  1905  sind  folgende: 


Es  betrugen: 


1904  1 90 


Bahnlange  am  JahressehluB    ...    km  574  594 


Mittlere  Betriebslange  

Anlagekapital  (oldenburgisches)  .    .  ,u 


506 

04  1 87  904 


Gcsamtanlagekapital   „  75  295  800 


580 
05  439  312 
70  000  071 


')  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbaunweseu  1901J,  S.  G24  u.  ff.:  Die  oldenburgigchen 
Eisenbahnen  im  Jahre  1904.  Die  obigen  Mitteilungt'n  sind  dem  Jahresbericht 
uber  die  Betriebsverwaltnng  der  oldenburgischen  Eisenbahnen  fiir  das  Jahr  1905 
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Betriebsmittel  waren  vorhanden: ') 

Lokomotiven  StUck 

Tender    „ 

Personen  wagen   „ 

Gepttckwagen   „ 

Gttterwagen   „ 

sonstige  Wagen   „ 

im  ganzen  Wagen   „ 

Betriebsmittel  waren  vorhanden 
fur  1  km  Bahnlange: 

Lokomotiven   „ 

Wage"   * 

Beschaffungskosten : 

a)  der  Lokomotiven  and  Tender  M 
fur  1  km  Bahnlange  ....  „ 

b)  der  Wagen   „ 

fur  1  km  Bahnlange  ....  „ 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

a)  Lokomotivkm  warden  geleistet: 

im  ganzen  Anz. 

Nutzkm   „ 

b)  Wagenaehskm  wurden  geleistet: 
von  den  eigenen  Wagen   .    .  „ 

davon  aut  fremden  Strecken  „ 

von  fremden  Wagen  auf  eige- 
nen Strecken   „ 

im  ganzen  auf  eigenenStrecken  „ 

c)  Zugkm  wurden  geleistet: 

im  ganzen   Anz. 

durchschnittlich  taglieh  ...  „ 

auf  1  km  Bahnlange  .    *  .    .  „ 


1904 

1905 

1  139 

140 

-- 
<  i 

249 

60 

1  595 
262 

2  166 

i 

1  i 

267 
63 

1  594 
261 

2  185 

0  242 
3,25 

OQSfi 

3,y5 

• 

4  418  406 

7  705 

4  460  630 
7  506 

8  561  545 
13  925 

8  909  066 
14  024 

4  748  698 
3  472  432 

5  024  708 
3  722  653 

87  126  546 
44  968  683 

59  327  224 
101  485  087 

3  439  764 
9  424 
16,65 


95  250  195 
50  184  218 

62  019  670 
107  085  647 

3  674  349 
10  067 
17,34 


i)  AuCerdem  7uin  Betrieb  der  Inselbalm  Wangeroog  3  Tenderlokomotiven, 
4  Personenwagen  und  9  Guterwagen,  ferncr  ein  Dampfschiff  fur  den  Sommer 
verkehr  zwischen  Harle,  Wangeroog  und  Spiekeroog. 
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Gcsamtzahl  der  beforderten  Zuge 
durchschnittlieh  taglich  .    .  . 

Personen vorkchr : 

befOrderte  Personen  .... 

geleistete  Personenkm    .    .  . 

Einnahmc  aus  der  Personenbe 
forderung  

auf  1  km  Bctriebslange  .  . 

fur  1  Person  und  Kilometer 

Gcsamteinnahme  aus  dem  Per 
sonenverkehr   

auf  1  km  Betriebslange  .  . 

Otiterverkehr : 

Outer   aller  Art,  ausschlieBlich 
Dienstgut,  wurden  befOrdert  . 
Prachteinnahme  mit  NebengebUhr 
fQr  1  km  Betriebslange  .    .  . 


Betriebskosten  

im  Vcrh&ltnis  zur  Einnahmc 


im  Verhaltnis  zum  Anlagekapital 

Beamte  und  Arbeiter: 

etatsraaBige  Beamte   Anz. 

diatariache        „   „ 

Arbeiter  „ 

Beamte  und  Arbeiter  zusammen  „ 

Die  Gesaratausgabe  fttr  das  Personal 
betrug  M 


h         19  0  4 

1905 

N 

88  958 

100  086 

u 

244 

1 

274 

6  675  514 

7  399  832 

H 

147  032  179 

174  786  750 

3  833  626 

4  145  270 

6  808 

2,6 

1  2,4 

at 

4  016  189 

4  338  4 1 3 

n 

7  132 

7  513 

> 

1 

t 

l 

2  175  236 

2  311  837 

6  150  558 

6  459  676 

n 

10  878 

11  142 

4,10 

4  10 

12  119  352 

12  819  678 

9  025  129 

8  721  771 

% 

74,47 

68,03 

3  094  223 

4  097  907 

% 

4,82 

6,26 

588 
1  392 
1  496 
3  476 

3  898  961 


601 
1  441 

1  536 
3  578 

4  086  175 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 
Haftpflichtrecht. 

Erkenntnis  des  Keich8gericbts,  VI.  Zivilsenats,  vom  11.  Februar  1907.  in  Saehen 
des  Koniglich  PreuBischen  Eisenbahntiskus,  vertreten  durch  die  EisenbahudiroU- 
tion  in  E.,  Beklagten,  Revisionsklttgers  und  AnnchluGrevieionsbeklagten,  wider 
den  Maschinisten  A.  S.  in  E.,  Klager,  Revisionsbeklagten  und  AnsehluCreviMons- 

klilger. 

Zum  Begriff  dee  Betrietouifalle.  Haftung  der  Ei&enbahn  flir  die  durch  eine  Schlagerei  in 

einem  Eisenbahnabteil  verorsachten  Unfalle. 

Tatbpstand. 

Der  Kltiger  fQhr  am  H.  September  1903,  einem  Sonntag,  des  Abends 
gegen  9  Uhr  in  einem  Eisenbahnwagen  IV.  Klasse  des  Beklagten  von 
W.  nach  B.  Unter  den  MitreUenden  entstand  eine  heftige,  fur  die 
Unbeteiligten,  zu  denen  Klilger  gehftrte,  geffthrliche  Schlagerei.  Die 
TUre  zn  dem  anstolienden  Abteil  wurde  von  dessen  Insassen  zugehalten. 
KIHger  fltlchtete  mit  anderen,  um  bei  der  SchlHgrrei  nicht  vcrletzt  zu 
werden,  auf  die  Plattform.  Auch  dorthin  zogen  sich  die  Streitenden. 
Klager  geriet  dadureh  vom  Wagen  hinunter  aufs  Gleis  und  erlitt  einen 
Kniescheibenbruch.  Er  hat  den  Beklagten  auf  Zahlung  einer  Jahresrente 
von  2  100^  vom  1.  Oktober  1903  an  verklagt.  Der  Beklagte  hat  die 
Klage  bestritten,  weil  hohere  Gewalt  und  eigenes  Verschulden  des  Klftgers 
vorlagen. 

Das  Landgerieht  hat  den  Ansprach  dem  Grande  nach  fur  gerecht- 
fertigt  erklttrt.  In  der  Berufungsinstanz  hat  Klager  mit  Antrag  vom 
24.  November  1905  die  Klageforderung  um  monatlich  60  ,46  vom  1.  No- 
vember 1904  ab  gemindert.  Er  hat  sich  der  Bemfung  des  Beklagten 
angeschlossen  und  beantragt:  den  ermiiCigten  Schadensersatzanspruch 
dem  Grande  nach  fur  gerechtfertigt  zu  erklaren  und  fcstzustellen,  dali 
Beklagter  ihm  den  Schaden  zu  ersetzen  habe,  der  ihm  nach  dem  13.  De- 
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zember  KKW  aus  dem  Unfall  entstehen  werde.  Das  Oberlandcsgericht 
hat  den  erm&Bigten  Klageanspruch  fur  die  Zcit  bis  zum  13.  Dezember  1006 
nach  MaBgabe  des  -  in  der  11  Instanz  ilber  den  Grad  der  Erwerbs- 
beschranktheit  des  Klilgers  eingeuolten  ~  Gutachtens  des  Saehvcrstan- 
digen  Dr.  M.  vom  18.  Dezember  190.")  dem  Grande  nach  fur  gerecfitfertigt 
erklart  und  im  ubrigen  fur  diese  Zeit  abgewiesen,  ferner  die  Schadens- 
ersatzpflicht  des  Beklagten  gemftii  dem  Antrag  der  AnschluBberufung 
festgestellt.  Von  den  Kostcn  beider  Instanzen  wurden  dem  Kliiger  2/3, 
dem  Beklagten  V12  auferlegt  und  die  Entseheidung  iiber  die  ubrigen 
Kosten  dem  I^andgericht  vorbehalten,  an  dieses  auch  die  Sache  zurttck- 
verwiesen. 

Der  Beklagte  hat  Revision,  der  Klttger  AnschluBrevision  eingelegt, 
Beklagter  Abweisung  dor  Klage  in  vollem  Umfang,  Klftger  Zurtickweisung 
der  Berufung,  jede  Partei  auch  Zuruckweisung  der  gegnerischen  Revision 
beantragt. 

... 

Entscheidungsgriinde. 

Das  Berufungsgericht  hat  ohne  Rechtsirrtum  den  Unfall  des  Klilgers, 
der,  als  er  von  der  Plattform  auf  den  Bahndamm  geriet,  infolge  der 
schnellen  Bewegung  des  Zuges  verletzt  wurde,  als  einen  mit  der  Fahr- 
tatigkeit  der  Eisenbahn  in  innerm  urs&chlichen  Zusammenhang  stehenden 
Betriebsunfall  angesehen  und  ein  mitwirkendes  Verschulden  des  Kla- 
gers  verneint.  Insoweit  hat  die  Revision  auch  kein  Bedenken  erhoben. 
Sie  rugt  aber,  dad  das*  Berufungsgericht  hohere  Gewalt  nicht  angenommen 
habe.    Jedoch  mit  Unreeht. 

Ob  nicht  hohere  Gewalt  begrifflich  hier  ausgeschlossen  ist.  weil 
es  sicb  bei  der  SchlMgerei  in  dem  Eisenbahnabteil  nicht  um  KraTte  und 
Ti4tigkeiten  handelte,  die  von  auBen  in  den  Betrieb  eingegriffen  haben, 
kann  dahingestellt  bleiben.  Denn  jedenfalls  war  die  SehlAgerei  nach  den 
Feststcllungen  des  Bcrufungsgerichts  kein  unvorhersehbares  und  unab- 
wendbares  Ereignis.  Wie  das  Berufungsgericht  dargelegt  hat,  muGte  viel- 
mehr  der  Beklagte  bei  den  eigenartigen  Verhaltnissen  im  rheinisch-west 
falischen  Industriebezirk,  wo  die  an  Sonntagen  in  Massen  die  Eisenbahn 
bentitzende  Arbeitcrbevolkerung  zu  Exzessen  neige,  mit  Vorkommnissen 
wie  die  fragliehe  SchlHgerei  rechnen.  Der  von  der  Revision  vermiBten 
Feststellung,  daC  auch  die  verfassungsmaBigen  Vertreter  des  Beklagten, 
also  die  Eisenbahndirektion  in  E.,  von  dem  streitlustigen  Charakter  der 
bezeichneten  Bevolkerungsschichten  Kenntnis  gehabt,  bedurfte  es  bei  der 
Oflfenkundigkeit  jener  Tatsache  nicht.  Das  Berufungsgericht  hat  ferner 
eine  Anzahl  von  Vorkehrungen  benannt,  durch  welche  Unfftlle,  wie  der 
des  Klagers,  verhtttet  werden  konnten  und  beigefugt,  daB  durch  die  An- 
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wendung  jeder  einzelnen  dieser  Matfnahmcn  der  Unfall  tatsitchlich  ver- 
mieden  worden  ware.  Gegen  diese  Feststellung  kampft  die  Revision 
vergeblich  damit  an,  daft  sie  die  Vorsehlage  des  Berufungsgerichts  als 
im  Erfolg  zweifelhaft  und  den  Verkehrszwecken  der  Eisenbahn  abtr&glich 
bem&ngelt.  Keinesfalls  kann  davon  die  Rede  sein.  daB  der  Beklagte 
auBerstande  wttre,  durch  geeignete  Einrichtungen  solche  Schiagereien  zu 
verhindern  oder  zu  unterdrUcken  oder  die  Plattforrnen  gegen  das  Hinab- 
driicken  von  Reiscnden  auf  das  Glcis  zu  sichern. 
Die  Revision  war  daher  zurtickzuweisen. 


Urteil  des  Kooigliclien  Oberlandesgerichta  in  Frankfurt  a.  M ,  I.  Zivilsenats,  votn 
5.  Oktober  1904,  Id  Sachen  des  Kellnera  P.  zu  W.,  Klagers  und  Berufungaklagen*, 
gegen  den  preufliscben  Klsenbahntiskus.  vertreten  durch  die  Konigliche  Kisen- 
bahndirektion  in  F.,  Beklagten  und  Berufungsbeklagten. 

Unverbindlichkeit  einer  Erfclarung  tiber  Verzichtleistiing  auf  Anspriiohe  auf  Grund  des 

Haftpfllchtgeaetzee. 

Tatbestand. 

Gegen  das  Urteil  des  KOniglichen  Landgerichts  zu  F.  vom  27.  April 
1904,  welches  auf  Abweisung  der  Klage  lautet,  hat  der  Klftger  Berufung 
eingelegt  und  beantragt,  den  Beklagten  unter  Aufhebung  des  angefoch- 
tenen  Urteils  nach  dem  Klageantrag  zu  verurteilen.  Der  Beklagte  hat 
um  Zurttckweisung  der  Berufung  gebeten. 

Der  Sachverhalt  ist  in  Ubereinstiramung  mit  dem  Urteil  des  Land- 
gerichts vorgetragen  worden,  jedoch  hat  der  Klftger  in  Anfechtung  der 
Erklarung  vom  11.  November  1902  sich  nicht  mehr  auf  eine  den  Ver- 
tretern  des  Beklagten  zur  Last  fallende  arglistige  Tauschung,  sondern 
lediglich  auf  Irrtum  gesttitzt.  Daneben  hat  er,  um  die  Unverbindlichkeit 
der  gedachten  Erklftrung  darzutun,  folgendes  geltend  gemacht: 

1.  eine  Willenseinigung  der  Parteien  sei,  insoweit  es  sich  um  den 
Klageanspruch  handelt,  uberhaupt  nicht  zustande  gekommen,  da 
kein  Teil  an  solche  Ansprttche  gedacht  habe.  die  dcmn&chst  aus 
einer  auf  den  Unfall  zurtickzufuhrenden,  aber  viel  spater  hervor- 
getretenen  Krankheit  hergeleitet  werden  kttnnten; 

2.  der  Beklagte  kflnne  sich  auf  den  Verzicht  nicht  berufen,  da  er 
durch  denselben  ungerechtfertigt  bereichert  sei. 

Dem  ist  der  Beklagte  mit  Gegenausfuhrungen  entgegengetreten. 

Entscheidungsgrttnde. 

Das  Landgcricht  hat  den  von  dem  KJ&ger  auf  Grund  des  Haftptlicht- 
gesetzes  erhobenen  Anspruch  abgewiesen,  weil  es  den  Einwand  des  Be- 
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klagten,  daB  der  Klager  darch  die  Erklarung  vom  11.  November  1902 
auf  alle  Ansprttche  gegenttber  dem  Beklagten,  welche  aus  dem  Eiscnbahn- 
anfall  vom  19.  Oktober  1902  auf  Grand  des  Reichshaftpflichtgesetzes  oder 
anderer  gesetzlicher  Bestimmungen  etwa  hergeleitet  werden  kflnnten, 
verzichtet  babe,  fur  durchschlageud  erachtet  und  zugleich  angenommen 
hat,  daB  das  vom  Klager  gegen  die  Wirksamkeit  des  Verzichts  Vorge- 
brachte  rechtlich  keine  Beachtung  verdiene. 

Der  AufTassung  des  I>andgerichts  kann  nicht  beigetreten  werden. 

1.  Nach  den  tatsachlichen  Umstanden  des  Palles,  die  als  unstreitig 
vorgetragen  sind,  unterliegt  es  keinem  Zweifel,  daB  der  Klager,  als  er 
aus  Anlafi  des  Unfalls  filr  einen  zerbrochenen  Schirm,  einen  unbrauchbar 
gewordenen  Hut  und  einen  eintagigen  Erwerbsverlust  die  geringfttgige 
Entschadigung  von  16,60  Ji  verlangte  und  sich  demnachst,  am  11.  No- 
vember 1902,  mit  der  Beklagten  durch  Unterzeichnung  und  Ubersendung 
der  formularmaBig  hergestellten  Erklarung  vom  11.  November  1902  dahin 
abfand,  daB  er  gegen  Zahlung  von  16,r»o  ,*i  auf  alle  Ansprttche  gegen  den 
Beklagten  verzichtete,  die  aus  dem  Unfall  auf  Grand  der  gesetzlichen 
Bestimmungen  etwa  hergeleitet  werden  kOnnten,  nicht  daran  gedacht  hat, 
daB  der  Unfall  filr  ihn  noch  eine  Gesundheitsschadigung  im  Gefolge  haben 
kttnne,  mit  der  dauerndes  oder  doch  langjahriges  Siechtum,  vrtllige  Er* 
werbslosigkeit  oder  doch  eine  erhebliche  Schmalerung  der  Erwerbsfahig- 
keit  verknttpft  sein  wtirde. 

So  wichtig  die  abgegebene  Erklarung  war  und  so  wenig  ein  Rechts- 
verst&ndiger  iiber  ihre  Tragweite  in  Zweifel  sein  konnte,  so  klar  ist  es 
andererseits,  daB  ein  einfacher  Mann,  der  16,50  jt  Entschadigung  verlangt 
und  gegen  Ausstellung  einer  formularartig  hergestellten  Erklarung,  Zah- 
lung desjenigen  Betrages,  der  fttr  ihn  allein  in  Frage  stand,  zugesichert 
erhalt,  die  Erklarung  nur  abgibt,  weil  er  die  zukunftigen  Verhaltnisse 
nicht  ttbersieht  und  gar  nicht  in  den  Bereich  seines  Denkens  zieht,  daB 
ihm  kunftig  noch  Ansprttche  aus  dem  Unfall  erwachsen  kOnnen.  Der 
Klager  hat  somit  den  Verzicht  ganz  offenbar  deshalb  ausgesprochen,  weil 
er  annahm,  daB  ihm  weitere  Ansprttche  aus  dem  Unfall  nicht  zustanden 
und  nicht  erwachsen  wttrden. 

Ein  materieller  Rechtsgrund  aber  fttr  den  Verzicht,  dor  als  Schuld- 
erlaB  im  Sinne  des  §  397  B.  G.  B.  aufzufasscn  ist,  lag  nicht  vor.  Zunachst 
erscheint  es  ausgeschlossen,  daB  der  Klager,  ein  vermfigcnsloser  Kellner, 
der  im  Armenrecht  klagt,  eine  Schenkung  gegenttber  dem  Fiskus  vorzu- 
nehmen  beabsichtigt  haben  sollte.  Auch  ein  Vergleich  ttber  streitige 
Ansprttche  kam  insofem  nicht  in  Betracht,  als  die  jetzt  geltend  gemachten 
Ansprttche  gar  nicht  Gegenstand  der  damaligen  Erorterangen  waren, 
diese  vielmehr  sich  nur  auf  die  unmittelbar  durch  den  Unfall  verarsachte, 
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damals  allein  bckannt  gewordene  Schadenszufiigung  erstreckte.  Der  Ver- 
zicht  ist  daher,  da  aueh  ein  sonstiger  matorieller  Zweck  des9elbcn  nicht 
ersicbtlich  ist,  uhne  Rechtsgrund  erfolgt.  Der  Beklagte  hat  somit  die 
Bcfreiung  von  der  ihm,  dera  Klager  gegentiber  obliegenden  Verbindlich- 
keit  aus  dem  Haftpfliehtgesetz,  die  den  Gegenstand  des  vorliegenden 
Rechtsstreits  bildet,  ohne  Rechtsgrund  erlangt  und  er  ist  daher,  wie  er 
bei  der  Annahme  einer  ohne  Rechtsgrund  erlangten  Leistung  gemaB 
§  812  B.  G.  B.  zur  Herausgabe  des  Erlangten  verpfliehtet  sein  wttrde,  in 
dem  vorliegenden  Falle  verpfliehtet,  sieh  so  behandeln  zu  lassen,  als 
wenn  die  Befreiung  nicht  erfolgt  ware. 

In  §  812  Abs.  2  B.  G.  B.  ist  sogar  ausdrucklieh  hervorgehoben,  dafi 
die  durch  Vertrag  erfolgte  Anerkennung  des  Nichtbestehens  eines  Schuld- 
vcrhaitnisses  einer  Leistung  im  Sinne  des  §812  Abs.  1  gleichsteht.  (Vgl. 
Planek  zu  §  397  B.  G.  B.  unter  No.  o  und  Motive  zu  Entwurf  I  §  290 
Bd.  II  S.  115). 

2.  Auch  die  Anfechtung  wegen  Irrtums  schlagt  durch.  Zwar  kann 
man  den  Irrtum  des  Kliigers  als  einen  Irrtum  im  Beweggrund  insofern 
auft'assen.  als  er  aus  dem  Grunde  verzichtet  hat,  weil  er  irrigerweise 
annahm,  es  standen  ihm  weitere  Rechte  gegen  den  Beklagten  nicht  zu. 
Dieser  Irrtum  erstreckte  sieh  aber  zugleich  aut'  den  Inhalt  seiner  Erklii- 
rung,  die  in  dem  von  der  Eisenbahnverwaltung  entworfenen  Wortlaut 
weitere  Anspruche  umt'aCte,  ills  der  Klager  in  den  Bereich  seines  Denkens 
gezogen  hatte.  Man  darf  daher  sagen,  dali  der  Verzicht  inhaltlich  iiber 
das  vora  Klager  Oewollte  hinausging  und  dali  derselbe  eine  Erkiarung 
des  von  ihm  unterschriebenen  Inhalts,  wenn  er  sieh  ihrer  Tragweite  be- 
wulit  gewesen  ware,  uicht  hat  abgeben  wollen.  Der  Klager  kann  deshalb 
die  Erkiarung  nach  §  119  B.  G.  B.  anfeehten,  da  nach  dem  zu  1  darge- 
legten  aulier  Zweifel  steht,  dnC  er  sie  bei  Kenntnis  der  Saehlage  und  bei 
verstandiger  Wttrdigung  des  Falles  nicht  abgegeben  haben  wtirde. 

Die  Anfechtung  ist  auch  genWili  §  121  B.  G.  B.  reehtzeitig,  namlich 
ohne  schuldhaftes  Zttgcrn,  erfolgt.  Von  dem  Anfechtungsgruud  hat  der 
Klager  erweislich  nicht  sehon  (lurch  die  -  anscheinend  im  Juli  1903 
hervorgetretene  —  Erkrankung  uud  die  Mitteiluug  der  Arzte,  dali  die 
Erkrankung  eine  Folge  des  Unfalls  sei,  Kenntnis  erhalten,  vielmehr  erst 
dadurch,  dali  die  Eisenhnhnvcrwaltung  sieh  ihm  gegentiber  auf  den  Ver- 
zicht berufen  hat.  Erst  dadurch  konnte  ihm  zum  Bewulitsein  kominen, 
dali  er  durch  die  Unterzeichnung  und  nbersendung  des  ihm  zur  Unter- 
sehrift  ohne  alle  Eriautemng  zugesandten  Formulars  eine  Erkiarung  ab- 
gegeben hatte,  die  seiner  wahren  Willensmeinung  nicht  entsprach. 

Beweispflichtig  t'ttr  die  Behauptung,  dali  die  Anfechtung  nicht  reeht- 
zeitig erfolgt  sei,  ist  derjenige.  der  sieh  darauf  beruft.    Er  muli  beweisen. 
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daB  und  warum  der  Anfechtungsberechtigte  von  dem  Anfeehtungsgrund 
Kenntnis  erlangt  hat.  (Planck,  3.  Auflage  zu  §  121,  Anmejrkung  4  R.  G. 
Jur.  Wochenschrift  1904  S.  196). 

Der  Beklagte  hat  aber  nichts  dafiir  vorgebracht,  daB  e.r  den  Kliiger 
vor  Erhebung  der  gegenwiirtigen  Klnge  auf  den  Verzicht  hingewiesen 
habe;  erst  ira  ProzeG  selbst,  in  der  mundlichen  Verhandlung  voni  9.  April 
1904.  auf  Grund  deren  das  Urteil  des  Landgerichts  erging,  ist  die  Ver- 
ziehtserkliirung  vorgelegt,  von  dem  ProzeBbevollmachtigten  des  Klagers 
aber  alsbald  angefochten  wordeft.  Es  kann  daher  auf  sich  beruhen,  ob 
schon  die  Erhebung  der  Klage  vor  dem  nnzustandigcn  Landgerieht  W. 
(Akten  2.  0.  704/03)  oder  das  angebliche  Schreiben  des  frttheren  Prozcfi- 
bevollmachtigtcn  des  Klagers,  Rechtsan waits  M.  in  W.,  vom  22.  Dezember 
1903,  eine  rechtzeitige  Anfechtung  enthalt. 

3.  Fraglich  ist  auch,  ob  es  zwischen  den  Parteien  uberhaupt  zu 
einer  Willenseinigung  gekommen  ist,  durch  die  der  Kliiger  auf  den  ein- 
geklagten  Anspruch  vcrzichtct  hat.  Wlirde  die  ErklJirung  vom  11.  No- 
vember 1902  erweislich  dem  damaligen  beiderseitigen  Willen  der  Parteien 
nicht  entsprochen  haben,  dann  konnte  sich  der  Beklagte  trotz  des  weiter- 
gehenden  Inhalts  der  Erkliirung  auf  einen  —  beiderseits  nicht  gewollten 
—  Verzicht  des  Klagers  auf  den  eingeklagten  Anspruch  nicht  berufen. 

Fiir  die  —  wenigstens  iluCerliche  —  Willenseinigung  spricht  aber 
sowohl  der  an  sich  klare  Inhalt  <ler  Verzichtserklarung.  nls  die  SteMung- 
nahme  des  Beklagten  im  gegenwartigen  Rechtsstreit.  Andererseits  ist 
es  wenig  wahrscheinlich,  daC  di<*  Beamten  einer  staatlichen  Verwaltung, 
die  fiir  den  beklagten  Fiskus  bei  Aufforderung  und  Entgegennahme  der 
Verzichtserklilrung  gehandelt  haben,  den  Willen  gehabt  haben  sollten,  den 
Kliiger  zu  veranlassen,  auf  damals  ihm  noch  unbekannte  Ansprilche  von 
dem  bedeutenden  Umfang,  wie  sie  naehtriiglich  geltend  gemacht  und 
mfiglicherweise  begriindet  sind,  gegen  die  geringfligigc  und  in  keinera 
Verhilltnis  zu  den  aufgegebenen  Rechten  stchende  Vergtttung  von  \6,w  *U 
zu  verzichten.  Auch  die  Vorschrift  des  §  157  B.  G.  B.,  wonach  Vertrage 
so  auszulegen  sind,  wie  Treue  und  Glauben  mit  Rucksicht  auf  die  Ver- 
kehrssitte  es  erfordern,  notigt  zu  einer  einschrankenden  Auslegung  des 
Verzichts. 

Ob  auch  aus  diesem  rechtlichen  Gesichtspunkte  die  Berufung  des 
Beklagten  auf  die  Erkliirung  vom  11.  November  1902  unbeachtlich  ist, 
kann  mit  Rucksicht  auf  die  zu  1  und  2  dargelegte  Unwirksamkeit  der- 
selben  umsomehr  dahingestellt  bleiben,  als  eine  abschlieBende  Beurteilung 
erst  nach  Vernehmung  der  in  Frage  kommenden  Beamten  der  Eisenbahn- 
verwaltung  moglich  wilre. 

Hiemach  war  der  aus  der  Erkliirung  vom  11.  November  1902  vom 
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Beklagtcn  entnommene  Einwand,  daB  der  KIRger  nuf  den  Klagcanspruch 
Verzicht  geleistet  habe,  als  unbegrundet  zurttckzuweisen. 

Es  ist  dies,  da  die  Sache  zur  Entscheidung  noch  nicht  reif  ist,  go- 
mftB  §  275  Z.  P.  0.  durch  Zwischenurteil  ausgesprochen  worden. 


(ilrundbuchrecht.  Granderwerb  fiir  Xebenbahnen. 

Beschlutt  dea  Koniglichen  Kammergerichts,  I.  Zivilsenats,  vom  29.  Mara  1906. 

Die  Eintragung  elner  Vormerkung  zur  Erhaltung  des  Rechts  auf  last  en-  and  schuldenfreie 
Auflassung  der  verkauften  Flachen  ist  unzulassig. 

Zwisehen  dem  PreuBischen  Eisenbalinfisku.s,  vertreten  durch  die 
Eisenbahndirektion  zu  H.,  und  den  ira  amtsgerichtlichen  Beschlusse  be- 
zcichneten  Grundstuckseigentumern  sind  in  GemaBheit  der  §§  16  und  17 
des  Enteignungsgesetzes  und  Art.  12  §  2  des  Pr.  Ausf.-Ges.  z.  B.  G.  B. 
schriftliche  Vertrage  des  Inhaits  abgeschlossen,  daB  jeder  der  letzteren 
dem  Fiskus  aus  den  naher  bezeichneten,  ihm  gehOrigen  Parzellen  die  zum 
Bau  der  Bahnlinie  R. — Z.  erforderlichen  Grundflachen  zum  angegfbenen 
Einheitspreise  verkauft.  In  einzelnen  Vertragen  ist  die  ungefdhre  GrOBe 
der  zum  Bahnbau  erforderlichen  Flache  angegeben,  in  anderen  nicht. 
AuBerdem  hat  jeder  der  Verkaufer  die  Eintragung  einer  Vormerkung 
zur  Erhaltung  des  Rechts  des  Eisenbahnfiskus  auf  lasten-  und 
schuldenfreie  Aufiassung  der  verkauften  FIRchcn  im  Grund- 
buche  beantragt. 

Als  die  Eisenbahndirektion  diese  VertrRge  dem  Grundbuchamte  vor- 
legtc  zur  Eintragung  der  Vormerkungen,  hat  dieses  abgelehnt,  weil  ein- 
mal  die  Bewilligung  nicht  in  oflentlicher  Urkunde  vorliege,  und  weil 
ferner  nach  §§  6,  22  G.  B.  0.  die  Eintragung  erst  bewirkt  werden  konne, 
nachdem  die  Vermessung  und  katasterraRBigc  Bezeichnung  der  Flachen 
stattgefunden  habe. 

Die  Beschwerde  der  Eisenbahndii-ektion  macht  dagegen  geltend,  die 
Bewilligung  der  Eintragung  der  Vormerkung  bilde  einen  integrierenden 
Best-andteil  der  VerRuBei-ungsvertrRge  und  bedttrfe  deshalh  keincr  anderen 
Form  als  diese,  far  welche  nach  Art.  12  §  1  Abs.  2  A.  G.  z.  B.  G.  B.  ein- 
fache  Schriftform  genugt.  §  6  G.  B.  0.  finde  aber  auf  Vormerkungen 
keine  Anwendung. 

Bei  der  Obersendung  an  das  Beschwerdegericht  hat  der  Grundbuch- 
richter  erklRrt,  daB  nicht  anerkannt  werde,  daB  die  Eintragungsbewilligung 
einen  integrierenden  Bestandteil  der  AbtretungsvertrRge  bilde.  Es  handle 
sieh  vielmehr  um  zwei  verschiedene  GeschRfte.  Dagegen  werde  nicht 
mehr  bezweifelt,  daB  §  6  G.  B.  O.  auf  Vormerkungen  keine  Anwendung 
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tinde.  Mit  Kttcksicht  auf  diese  Erklilrung  hat  das  Landgcricht  seine  Ent- 
scheidung  auf  den  ersten  Ablehnungsgrund  beschrankt,  ist  aber  in  dieser 
Beziehung  der  amtsgerichtlichen  Auffassung  beigetreten  und  hat  deshalb 
die  Beschwerdc  zurUckgewiesen. 

Der  weiteren  Beschwerde  war  der  Erfolg  zu  versagcn. 

Der  BeschwerdefUhrerin  ist  zwar  zuzugebcn,  daB  der  Kaufvertrag 
uber  das  abzutretende  Areal  und  die  Bewilligung  der  Vormerkung  insofern 
in  einem  inneren  Zusanimenhange  stehen,  als  die  Kontrahenten  beides  als 
einheitliches  Geschftft  gewollt  haben.  Allein  daraus  ergibt  sich  nichts  far 
die  Form,  deren  der  eine  Vertragsbestandteil  noch  bedarf,  nm  die  Ein- 
tragung  dieser  Vormerkung  in  das  Grundbuch  zu  rechtfertigen.  Wie  das 
Kammergericht  bereits  wiederholt  eingehend  ausgefUhrt  hat,  bezwecken 
die  Bestimmungon  des  Art.  12  §§1—3  A.  G.  z.  B.  G.  B.  lediglich  eine  Ver- 
oinfachung  der  in  §  313  B.  G.  B.  far  GrundstttcksverauBerungen  vorge- 
sehenen  Form. 

Sie  haben  also  nur  den  obligatorischen  Vertrag  zum  Gegen- 
stande,  nicht  die  dingliche  Seite  des  Veraullerungsgeschafts  und  ins- 
besondere  nicht  die  Anderang  der  Bestimmung  der  Grundbuchordnung 
ttber  die  Form  von  Eintragungsbewilligungen. 

Fttr  die  Bewilligung  von  Grundbucheintragungen  verbleibt  es  des- 
halb bei  der  Vorschrift  des  §  29  G.  B.  O.  (Jahrb.  2ft  S.  B.  69,  A  135,  139. 
Stegemann,  Materialien  zum  Pr.  Ausf.  Ges.  S.  169).  Es  genttgt,  auf  die 
dortigen  Ausftthrungen  zu  vcrweisen. 

Da  der  Grundbuchrichter  sein  aus  §  6  G.  B.  O.  entnommenes  Be- 
denken  nachtraglich  hat  fallen  lassen,  so  konnte  das  Landgericht  von 
einer  Entscheidung  darttber  absehen.    (Vgl.  dazu  Jahrb.  29  S.  A.  136). 

Dagegen  muB  ini  Interesse  der  Vermeidung  unwirksamer  Eintragungen 
noch  auf  ein  anderes  Hindernis  hingewiesen  werden,  welches  bisher  bei 
den  Vorinstanzen  keine  Berttcksichtigung  gefunden  hat.  Nach  §  883 
B.  G.  B.  ist  eine  Vormerkung  zulassig  zur  Sicherung  des  Anspruchs  auf 
Einrttumung  oder  Aufhebung  eines  Rechts  an  einem  Grundstttck  oder  an 
einem  das  Grundstack  belastenden  Recht  oder  auf  Anderung  des  Inhalts 
oder  des  Ranges  eines  solchen  Rechts.  Daraus  ergibt  sich,  daB  nur  solche 
Ausprttche  Gegenstand  einer  Vormerkung  sein  konnen,  deren  Erfailung 
in  einer  endgOltigen  Eintragung  besteht,  wahrend  obligatorische  Ansprache 
zu  ihrer  Sicherstellung  durch  Vormerkung  dem  Grundbuche  nicht  zugang- 
lich  sind.  (R.  G.  55  S.  175,56  S.  14,57  S.  333  ff.,  Jahrb.  20  S.  A.  91,21  S.  A. 
134).  Um  eine  solche  rein  obligatorische  Verpflichtung  aber  handelt  es 
sich,  wenn  die  Grundstackseigentumer  sich  verpflichtet  haben,  die  ver- 
kauften  Parzellen  lasten-  und  schuldenfrei  zu  abertragen,  und  diese 
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VerpHichtung  kann  deshalb  dureh  eine  Vormerkung  nicht  gesiehert  wer 
den.    (K.  G.  55  S.  270). 

Hiernaeh  war  die  wcitere  Beschwerde  unbegriindet. 


Rechtsgrundsiitze    aus   den    Entse  heidungen   des  Koniglichen 

Oberverwaltungsgerichts.1) 

f.  Gemeindeabgnben  und  Gemeindelasten. 

Einkommenverteilung  aus  dem  Betriebe  elner  slch  iiber  mehrere  Gemeinden  eratreckenden 

Gewerbeunternehmung. 

Endurteil  (II.)  vom  5.  Januar  1906,  Entschd.  Hd.  48  S.  55. 

Kominuualab{fat)cr)Kfseiz  vom  H.  Juli  1893,  §  47. 

Unter  den  in  einer  Gemeinde  erwachsenden  Ausgaben  an  Gehaltcrn 
und  Lfihnen,  die  naeh  §  47  des  Kommunalahgabon<;esetzes  f(ir  die  Ver- 
teilung  des  genieindesteuerlichen  Einkommens  aus  dem  Betriebe  einer 
sich  iiber  mehrere  Gemeinden  erstreckenden  Gewerbeunternehmung  mall- 
gehend  sein  sollen,  sind  nur  die  tatsilehlich  gezahlten  Gehalter  und 
Lnhne  zu  verstehcn.  Sind  solelie  Ausgnben  an  einem  Oite  tiberhaupt 
nicht  entstanden,  so  ist  es  nicht  zulassig.  etwa  schatzungsweise  einen 
Betrag  fiir  tatsachlich  nicht  erwachsene  Ausgaben  in  Reehnung  zu  stellen. 

Klagefrist  in  6emeindesteuerangelegenheiten. 

Endurteil  (II.)  vom  2.  Milrz  1906.  Entschd.  Bd.  48  S.  57. 
Kommunalabgabengesetz  vom  14.  Juli  1893,  §  70. 

Die  im  §  70  des  Kommunalabgabengesetzes  bestimmte  Frist  zur 
Erhebung  der  Klage  gegen  den  BeschluC  des  Gemeindcvorstandes  hat 
eine  formliehe  Zustellung  dieses  Beschlusses  an  den  Abgabepflichtigcn 
nach  den  Vorsehrif'ten  der  Artikel  43  und  45  No.  2  der  Ausfuhrungs- 
anweisung  zu  jenem  Gesetze  zur  Voraussetzung. 

Die  von  der  Gemeindesteuer  vom  Grundbesitze  befreitrn  Schienenwege  der  Eisenbahnen: 
Bey  riff  der  zum  ttffentlichen  Dienste  oder  Gebrauche  bestimmten  Grundstiicke  und  Gebaude. 

Endurteil  (II  )  vom  2.  Februar  190<i,  Entschd  Bd.  4H  S.  79. 

Kominunalabgabenge*etz  vom  14.  Juli  ls'.IM,  §  24. 

Unter  den  „Schienenwegen  der  Eisenbahnen u,  denen  die  Freiheit 
von  Gemeindegrundsteuern   gewahrt   ist,  sind  die  Grundtliielien  zu  ver- 

'i  Fometzunn'  der  friiher  im  Archiv  fiir  Kisenhalinwesen  veroffentlirhien 
glriehnrtigen  Zusammenstellun-en,  v#l.  Archiv  1906  S.  220  und  S.  1104,  1905  S.  275 
und  S  902  sowie  1904  S.  744  Anm.  1 
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stehen,  die  von  den  Eisenbahngleisen  selbst  eingenommen  wcrden,  sowie 
die  neben  und  zwischen  den  Gleisen  liegenden  Flilchen,  die  Zubehor  d«*s 
die  Schienen  tragenden  Bahndammes  mit  seinen  Boschungen  und  Seiten- 
graben  sind,  —  aber  nicht  Bodenflftchen,  die  sich  zwar  zwischen  zwei 
Schienenpaaren  befinden,  aber  zu  anderen  Zwecken  als  zur  Aufnahine 
der  Schienen,  inBbesondere  zur  Besetzung  rait  Gebfluden  verwendet  sind. 
Wenn  in  einem  Falle  ein  Weichenstell  werk  als  Teil  der  Schienenwege 
angesehen  worden  ist,  so  beruhte  dies  darauf,  dall  das  Stellwerk,  wie 
jede  Vorrichtung  zum  Stellen  der  Weichen,  in  einor  meehanischen  Ver- 
bindung  mit  den  Schienen  stand  und  daher  als  deren  Zubehor  anzu- 
sehen  war.  Diese  Voraussetzung  trifft  aber  beispielsweise  nicht  zu  ;iuf 
eine  Weichenstellerbude.  die  nur  dazu  bestimint  ist,  dem  Wcichen- 
steller  Sehutz  gegen  schadliche  Einwirkungen  der  Witterung  und  Unter- 
kunft  beim  Einnehmen  von  Mahlzeiten  zu  gewilhren. 

Eine  solche  Weiclienstellerbude  ist  auch  nicht  als  ein  „zu  einem 
Gfl'entliehen  Dienste  oder  Gebrnuchc"  bestiramtes  Gebflude  anzusehen. 
Diejenigcn  Grundstiicke  und  Gebuude,  welche  unmittelbar  zur  Austtbung 
der  kaufmannischen  und  technisehen  Tittigkeit  diencn,  die  den  Betrich 
des  Transportgeworbes  auf  der  Eisenbahn  ausmaeht  oder  ihn  vorhcrcitet 
und  abschlieBt.  gehoren  zum  Gewerbebdriehe  des  Eisenbahnunternehmers: 
nur  diejenigen.  welche  tilr  die  Verwai  tungst iltigkeit  der  die  tech- 
nisehe  Betriebsverwaltung  beaufsiehtigenden  und  leitenden  Behorden 
dienen,  sind  flir  den  „0flentliehen  Dienst"  bestimmt.  Zu  den  letzteren 
gehoren  die  GeschaTtsriiume  der  Eisenbahndirektionen ,  der  Betriebs  . 
Maschinen-,  Verkehrs-  und  Werkstiltteninspektionen  sowie  der  Bauabtei- 
lungen  fiir  Neubauten,  nicht  aber  die  Stationsgebfiude,  Giiter-  und  Loko- 
motivschuppen,  KeparaturwerkstiUten,  Wasserttirme.  Vorratsrftume,  Warter- 
buden  und  die  sonst  fiir  den  Dienst  des  Betriebspersonals  bestimmten 
Raume  usw1) 

StraBenherstellifflfSkosten.  Ubernahme  der  Unterhaltung  einer  bisher  von  der  Provinz  oder 
dem  Kreise  verwalteten  StraBe  durch  die  Gemeinde 

Endurteil  (IV.)  vom  9.  November  1905,  Entschd.  Bd.  48  S.  96. 

Flucbtliniengesetz  void  2  Juli  1875,  §  15. 

Eine  ottentliehe  Wegeanlage  kann,  auch  wenn  sie  nicht  von  der 
Genu-inde,  sondern  etwa  von  der  Provinz  odor  dem  Kreise  zu  untcrhaltcn 
ist.  eine  vorhandene  oder  auch  eine   fertige   (h istori s  c  he)  Orts 

ij  Vgl.  Kndurt-eil  vom  14.  IVbruar  190.Y  Arcliiv  fiir  Eisenb.-ihn wcsen  1905 
S.9H0  und  l!W6S  323 
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strafie  sein  uud  is!  dann,  auch  wenn  sie  erst  nach  Feststellung  der 
statutarischen  Beitragspflicht  von  der  Gemeinde  zur  Unterhaltung  iiber- 
nomraen  wird,  keine  neue  StraBe  im  Sinne  des  §  15  des  Gesetzes  vom 
2.  Juli  1875. 

Zur  Umwandlung  eines  solchen  Weges  in  eine  OrtsstraBe  bedarf  es 
ciner  EntschlieBung  der  Ortsgemeinde;  die  tatsachliche  Gestaltung  der 
Befcstigung,  der  Bebauung  und  des  Verkehre  hat  fur  sich  allein  die  Ver- 
itnderung  der  rechtlichen  Eigenschaft  des  Weges  nicht  zur  Folge. 

Anliegerbeltrage  zu  StraBen  langs  einer  Efoenbahn.   Umwandlung  einer  Chaussee  in  eine 

stadtisone  StraBe. 

Endurteil  (IV.)  vom  12.  Oktober  1905,  Entschd.  Bd.  4ti  S.  102. 
Fluchtliniengv.setz  vom  2.  Juli  1875,  §  15. 

1.  Bei  Bemessung  der  Anliegcrbeitrage  fur  eine  langs  einer  Eisen- 
bahn  herlaufende  stadtische  StraBe  dilrfen  zwar  nicht  die  Schienenstrange 
in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  innerhalb  des  Gemeindebezirks  als  wirt- 
schaftlich  einheitliches  Baugrundstiick  behandelt  werden;  dagegen  ist  es 
nicht  zu  beanstanden,  wenn  der  ganze  Bahnhof  als  wirtschaftlich 
einheitliches  Grundstiick  aufgefaBt  wird,  und  zwar  gilt  das  nicht  nur 
bei  der  Errichtung  eines  Hauptgebaudes,  also  etwa  des  eigentlichen 
Bahnhofsgebttudes,  sondern  auch  bei  der  Errichtung  von  Nebengebau- 
den  irgendwelcher  Art.  Die  wirtschaftliche  Einheit  ist  zu  bejahen,  weif 
die  Zwecke,  denen  solche  Nebengebftude,  z.  B.  ein  Bahnmeisterbureau, 
dienen,  denjenigen,  welchen  die  gesamte  Bahnhofsanlage  gewidmet  ist, 
gleichwertig  sind. 

Wenn  in  einem  anderen  Falle  ein  fur  Eisenbahnb eamte  be- 
stimmte8  VVohnhaus  als  wirtschaftlich  selbstandig  und  nicht  zu 
dera  benachbarten  Bahnhofe  gchorig  betrachtet  worden  ist,  so  lag  dieser 
Fall  insofern  wesentlich  anders,  als  es  an  einer  gemeinsamen  Umzaunung 
fchlte,  das  Wohnhausgrundstiick  an  der  StraBe  ein  besonderes  Vorgarten- 
gitter  besali  und  im  ubrigen  von  dem  Bahnhofsgebaude  durch  eine  Um- 
zaunung getrennt  war.1) 

2.  Die  Zuschttsse,  die  eine  Gemeinde  von  dem  Provinzialverbande 
nicht  zur  Unterhaltung  eines  Weges  als  Chaussee,  sondern  zu  einer  Um- 
wandlung in  eine  stadtische  StraBe  erhalten  hat,  sind  von  den  Kosten 
der  StraBenherstellung,  fur  welche  Anliegerbeitrage  ernoben  werden,  ab- 
zuziehen. 


»)  Vgl.  Urteil  vom  28.  April  1904.  PreuC.  Vern.-Bl.  XXVI  S.  44. 
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Verteilung  des  gemeindeateyerpflichtigen  Einkommens  aus  den  Betriebe  einer  sich  ttber 
mehrere  Gemeindebezirke  erstreckenden  Kleinbahn. 

Endurteil  (II.)  void  9.  Januar  1906,  Entschd.  Bd.  48  S.  161. 

KommuDalabgabengesetz  vom  14.  Juli  1893,  §§  35,  47. 

Die  Vorschrift  des  §  35  des  Konimunalabgabengesetzes,  wonach  der 
Eisenbahnbetrieb  einer  Steuerpflicht  nur  in  denjenigen  Gemeinden  unter- 
liegt,  in  denen  sich  der  Sitz  der  Verwaltung,  eine  Station  oder  eine 
fur  sich  bestehende  Betriebs-  oder  Werkstatte  oder  eine  sonstige  gewerb- 
liche  Anlage  befindet,  unterscheidet  nicht  zwischen  den  verschiedenen 
Arten  von  Eisenbahnen,  schlieOt  also  seinem  Wortlaute  nach  die  An  wen 
dung  auch  fur  Kleinbahnen,  insbesondere  fur  Strattenbahnen  nicht  aus. 
Gleichwohl  ist  eine  Ausdehnung  der  Vorschrift  auf  Kleinbahnen  jeder 
Art  nicht  angangig.  Die  Vorschrift  des  Gesetzes  beruht,  soweit  sie  die 
Einheitlichkeit  der  Betriebsstattc  beseitigen  will,  auf  der  Voraussetzung 
eines  Gegensatzes  zwischen  der  freien  Strecke  einerseits  und  den  ubrigcn 
An  I  age  ii.  insbesondere  den  Stationen,  andererseits.  Von  einer  freien 
Strecke  im  Gegensatze  zu  den  durch  sie  verbundenen  Stationen  kann 
aber  da  nicht  die  Rede  sein,  wo  die  vorschiedenen  Verrichtungen  des 
Annahme-  und  Beforderungsbetriebes  nicht  auf  solche  einzelnen  Stationen 
verwiesen  sind,  sondern  im  wesentlichen  an  jedem  Punkte  der  Strecke 
vorgenommen  werden.  Dies  findet  bei  den  gewtthnlichen  stadtischen 
Stralienbahnen  statt,  mogen  sie  nun  rait  Pferden,  mit  Dampf  oder  Elek- 
trizitat  betrieben  werden.  Fur  die  Gleisanlagen  solcher  Bahnen  treften 
die  Voraussetzungen  nicht  zu,  unter  denen  das  Gesetz  mit  einer  freien 
Strecke  rechnet.  Demnach  begrttnden  sie  die  Steuerpflicht,  und  zwar, 
falls  sie  sich  Uber  mehrere  Gemeinden  erstrecken,  gemali  §  47  lit.  b  Abs.  2 
des  Kommunalabgabengesetzes. 

Sublevationsbeitr  age. 

Endurteil  (II.)  voin  6.  Marz  1906,  Archiv  fur  EbeiibahnweHen  1906,  S.  1318, 

Kabinettsordre  vom  8.  Juni  1834. 

Von  den  zu  oftentlichen  Zwecken  dienenden  GrundstUcken  dUrfen 
Sublevationsbeitrage  auf  Grund  der  Kabinettsordre  vom  8.  Juni  1834  nur 
dann  erhoben  werden,  wenn  diese  Steuerart  uberhaupt  zur  Deckung  von 
Etatsbedurfnissen  des  betreflTenden  Jahres  in  der  Gemeinde  in  Anspruch 
genommen  wird.  Es  ist  nicht  angangig,  von  jenen  Grundstucken  die 
bezeichnete  Steuer  auch  in  den  Fallen  fortzuerheben,  wo  sie  von  Privat- 
grundstilcken  nicht  gefordert  wird,  wo  also  die  Offentlichen  Grundstiicke 
auch  dann  freibleiben  wttrden,  wenn  sie  sich  im  Privatbesitze  befinden 
und  fur  private  Zwecke  verwendet  wttrden. 
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Zinsen  von  Anliegerbeitragen  zu  StraBenbaukosten. 

Endurteil  (IV.)  vom  18.  .lanuar  1906,  PretiG.  Vcrw.-Bl.  XXVIII  S.  83- 
Fhichtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875.  §  15 

Eine  Verzinsung  der  Anliegerbcitrage  zu  StraGenbaukosten  kann 
nach  §  If)  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  nicht  gefordert  werden.  Sind 
Zinsen  fiir  Teilzahlungen  besnnders  vereinbart  worden,  so  liegt  die 
Vereinbarung  auGerhalb  des  Rahmens  jenes  Gesetzes;  die  Zinsen  erhalten 
deshalb  niemals  die  rechtliclie  Natur  des  Beitrages  sclbst,  diirfen  also 
aueh  nicht  als  eine  kommunale  Abgabe  mit  den  der  Gemeinde  zur 
Geliendmaehung  ihres  Finanzrcchts  gegebenen  Mitteln  eingefordert  werden. 

Endurteil  (II.)  vom  24.  Oktober  1905,  Preufi.  Verw.-Bl.  XXVII 1  S.  205. 

Das  Steuervorrecht  der  Staatsbeamten  gcmaC  der  Verordnung  vom 
23.  September  1867  stent  nur  den  preuflischen  Staatsbeamten  und  ge- 
maC  §  19  des  Reichsbeamtengesetzes  vom  31.  Marz  1873  den  deutschen 
Reichsbeamten,  nicht  aber  den  in  der  preuttisch-hessischen  Eisen- 
bahngemeinschaft  angestellten  GroCherzoglich  hessischen  Staats- 
beamten zu.  die  in  PreuGen  ihren  amtlichen  Wohnsitz  haben. 

II.  StraBen-  und  Wegebau. 
Briicken  und  ..offentliche  Wege**. 

Endurteil  (IV.)  vom  8.  Februar  1906,  Entsohd.  Btl.  48  S.  22k 
ZuBtandigkeitHgesetz  vom  1.  August  1883,  §§  55,  56. 

Der  §  56  des  Zustandigkeitsgesetzes  betrifft  seinem  Wortlaute  nach 
nur  fiffentliche  Wege  und  erwahnt  die  Briicken  nicht  besonders.  Soweit 
BrQcken  nur  Teile  der  offentlichen  Wege  bilden,  unterstehen  sie 
unbedenklich  alien  Bestimmungen  des  §  5(5.  Aber  auch  die  Unterhaltung 
derjenigen  BrQcken  uber  fiffentliche  Fliisse,  die  nicht  zum  Wege 
gehoren,  sondern  als  selbstandige  Verkehrsanstalten  anzusehen 
sind,  regelt  sich  nach  den  im  §  56  gegebenen  Vorschriften,  und  ebenso 
sind  alle  Streitigkeiten  Uber  die  fiffentlich-reehtliche  Pflicht  zu  ihrer  Unter- 
haltung nach  diesen  Vorschriften  zu  behandeln.  Dasselbe  muB  ftir  die 
Erstattungsklage  nach  §  56  Abs.  5  und  6  gelten.  Denn  auch  solche 
Briicken  Uber  fiffentliche  Fltisse  fallen  unter  das  fiffentliche  „Wegewesenu 
des  4?  55  a.  a.  O.  und  werden  deshalb  von  der  allgemeinen  Bezeichnung 
der  „offentliehen  Wcgeu  im  §  56  mitumfaCt. 
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Befugniste  und  Obliegenheiten  der  Wegepolizeibeh&'rden. 

Endurteil  (IV.)  vom  8.  Janunr  1906,  Entschd.  Bd.48S.241. 
ZuMiindigkeitsgehetz  vom  1.  August  1883,  §  66. 

Bei  der  Prilfang  der  Reehtsbestflndigkeit  einer  wegebaupolizeilichcn 
Verfugung  dart*  nicht  einzig  und  allein  der  Gesichtspunkt  der  Sicherheit 
des  Verkehrs,  dcrcn  Seliutz  der  Wegepolizcibehorde  obliegt,  in  Betraeht 
gezogen  werden.  Naeh  §  fib  des  Gesetzes  iiber  die  Polizeiverwaltung 
vom  11.  Mftrz  1850  gehort  viehnehr  auch  die  Erhaltung  der  Ordnung 
und  Leichtigkeit  des  Verkehrs  auf  offentlichen  StraCen,  Wegen  und 
Plfttzen  zu  den  Heehten  und  Pflichten  der  Ortspolizeibehorde. 

Streitverfahren  in  Wegebausachen. 

Endurteil  (IV.)  vom  8.  Januar  1906,  Entschd.  Bd.  48  S.  245. 
Zubtandigki'itsgest'tz  vom  1.  August  1883,  §  56. 

Die  WegepolizeibehOrde,  welche  auf  Einspruch  ihre  urspriiugliche 
Verfugung  aufheht,  weil  sie  die  Uberzeugung  gewonnen  hat,  dali  nicht 
der  zuerst  in  Anspruch  Genommene,  sondern  ein  Dritter  wegebaupflichtig 
ist,  ist  nicht  genOtigt,  wiederum  eine  mit  dem  Einspruehe  anzufechtende 
VerfQgung  an  den  Dritien  zu  erlassen,  sondern  sie  kann  den  ihre  erste 
Anordnung  aufhebenden  BesehluU  gleichzeitig  gegen  den  letzteren  richten. 
Diesem  steht  dann  nicht  das  Rechtsmittel  des  Einspruchs,  sondern  das- 
jenige  der  Klage  zu,  unter  der  Voraussetzung,  dali  der  Einspruchs- 
besehlul]  sieh  selbst  nach  Fonu  und  Inhalt  auch  dem  Dritten  gegeniiber 
als  solcher  und  nicht  als  eine  neue  polizeiliehe  Verfugung  kennzeichnet. 

Zur  Einlegung  von  Kechtsmitteln  gegen  wegepolizeiliche  wie  sonstige 
polizeilichen  Verftigungen  ist  nicht  nur  derjcnige  befugt,  an  den  sie  ge- 
richtet  sind.  sondern  auch  jeder  Dritte,  in  dessen  Kechte  sie  unmittelbar 
eingreifen.  Voraussetzung  t'ilr  die  Aktivlegitimation  des  KWigers  ist  aber 
dabei,  dali  die  zu  hekiimpfende  Anordnung  ihn  unmittelbar  in  scinen 
Keehten  vcrictzt;  es  genllgt  nicht,  wenn  sie  den  Kreis  seiner  Interessen 
nur  in  der  Weise  beriihrt,  dali  ihm  aus  ihrer  Durchftthrung  mOglicher- 
weise  ein  Vermogensnachteil  erwachsen  kann. 

Zustiindigkeitsverhaltnlsse  im  Streitverfahren  iiber  Wegebauaachen. 

Endurteil  (IV.)  vom  9.  November  1905,  Entschd.  Bd.  48  S.  254. 
ZustRndigkoitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  56. 

In  strcitigen  Wegebausachen,  in  denen  aulier  gegen  die  Ortspolizei- 
behorde gegen  einen  Pmvinzial-,  Landeskommunal-  oiler  Kreis- 
kommunalverband  geklagt  wird,  ist  fiir  die  Klage  im  ganzen  Umfange, 
nicht  nur  insoweit  sie  gegen  einen  der  bezeichneten  Verbiinde  gerichtet 
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ist.  der  BezirksausschuB  und  nicht  der  KreisausschuB  zust&ndig. 
Daher  ist  die  Klage,  wenn  sie  zuniichst  nur  gegen  die  OrtspolizeibehOrde 
bei  dem  hierfUr  zustandigen  Kreisausschusse,  nach  Ablauf  der  Klagefrist 
aber  gegen  einen  der  bezeichneten  Verbande  bei  dem  Bezirksausschusse 
erhoben  wird,  im  vollen  Umfange  verspatet. 

Streit  iiber  die  tiffentlichkeit  eines  Weges.   Rheinisches  Wegerecht. 

Endurteil  (IV.)  vom  22.  Januar  1906,  Preufl.  Verw.-Bi.  XXVIII  S.  84. 

1.  Bei  einem  Streite  ttber  die  Offentlichkeit  eines  seiner  Begrenzung 
nach  bestimmten  Weges  kommt  es  nicht  entscheidend  darauf  an,  ob 
sich  der  Wegekorper  im  Private igentum  bcfindet  oder  nicht.  Allein,  so- 
bald  die  Bcgrenzung  eines  Affentlichen  Weges  gegen  ein  an- 
stoBendes  Privatgrundstttck  in  Frage  steht,  handelt  es  sich  in  erster 
Linie  um  den  Umfang  des  Privatgrundstticks,  und  wenu  das  Eigentum 
des  Anliegers  an  der  streitigen  Flilche  feststeht,  so  spricht  eine  Ver- 
mutung  fur  die  Freiheit  des  Pri vateigentums.  Es  ist  alsdann  Auf- 
gabe  der  Wegepolizeibehttrde,  die  bestrittene  ZugehOrigkeit  zum  Offent- 
lichen  Wege  darzutun. 

2.  Nach  dem  franzOsischen  Wegerechte,  soweit  es  auf  dem  linken 
Rheinufer  eingefuhrt  ist  und  dort  noch  heute  die  geltende  Rechtsquelle 
darstellt,  liegt  die  Unterhaltung  der  Gemeinde-  und  Vizinalwege  denjenigen 
Gemeinden  ob,  in  deren  Gebiete  sie  liegen.  Dieser  Grundsatz,  welcher 
die  Belegenheitsgemeinde  fur  unterhaltungspflichtig  erklftrt,  greift  fflr  das 
in  Betracht  kommende  Rechtsgebiet  derart  durch,  daB  in  der  Regel  auch 
durch  Observanz  die  Offentlich-rechtliche  Wegebaulast  der  Gemeinden 
eine  Abanderung  nicht  erfahren  kann. 

Anbringung  von  Gelandern  an  tffTentlichen  Wegen. 

Endurteil  (IV.)  vom  21.  Mai  1906,  PreuB.  Verw.-Bl.  XXVIII  S.221. 

Der  Wegebaupflichtige  hat  der  Wegepolizeibehorde  gegenttber  auch 
ftir  die  Sicherheit  des  Verkehrs  auf  dem  von  ihm  zu  unterhaltenden 
off'cntliehen  Wege  aufzukommen.  W,enn  daher  im  Interesse  der  Verkehrs- 
sicherheit  die  Anbringung  von  Gelandern  an  dem  Wege  erforderlich  ist, 
so  liegt  die  Verpflichtung  zu  ihrer  Errichtung  dem  Wegebaupflichtigen 
ob.  Ist  der  den  StraBenverkehr  gefahrdende  Zustand  durch  einen  anderen 
herbeigefiihrt,  so  hat  der  Wegebaupflichtige,  auch  wenn  die  Polizei  diesen 
anderen  zu  AbhilfemaBnahmen  anzuhalten  befugt  ware,  doch  kein  Recht, 
die  Wegepolizeibehorde  wegen  der  ihm  angesonnenen  Leistung  an  den 
Urheber  zu  verweisen. 
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III.  YVasserpolizei. 
Streitverfahren  In  Vorflutangelegenheiten. 

Endurteil  (III.)  vom  4.  Jaouar  190H.  Kiitsrhd.  Bd.  4*  S.  274. 
Zustiindigkeltsgesct/.  voui  1.  August  1&S3.  §  G(i. 
Landcbverwaltongsgesetz  vom  30.  .lull  1*88,  §  127  ff. 

Das  Ziel  einer  mit  dem  Rcehtsbehelfe  nach  {?  (JO  des  Zustiindigkeits- 
gesetzes  angreifbaren  Verfiigung  darf  allein  auf  die  Anordnung  der 
Raumung  eines  besteheuden  Wasserlaufes  behufs  Erhaltung  der 
Vorflut  gerichtet  sein  und  ni r lit  auch  auf  die  Herstellung  eines  Grabens 
behufs  Verschaffung  der  Vorflut.  Kim-  Verfiigung  der  Wasserpolizei- 
behorde. welche  die  Herstellung  eines  Grabens  zur  Verschaffung1  von 
Vorflut  anordnet.  ist  nicht,  wie  eine  Raumungsverfiigung,  mit  den  Rechts- 
mitteln  aus  §  ISO  a.  a.  (.).,  sondern  rait  den  in  den  127  ff.  des  Landes- 
verwaltungsgesetzes  gegebenen  Rcchtsmitteln  anzufechten. 

Klage  auf  Erstattung  von  Raumungskosten. 

Endurteil  (111.)  vom  G.  November  19i)'i,   PreuC.  Verw.-Bl.  XXVIII  S.  3">5. 
Zustftinligkeitsgesetz  vom  1.  August  1 88:$,  $  66. 

V\>er  IMumungsangelegenheiten  gibt  es  nnter  den  Beteiligten 
ohne  prozessnale  Mitwirkuug  der  Wasserpolizeibehorde  nur  zwei  Klagen 
im  Verwaltungsstreitverfahren :  die  eine  nach  §  lib  Absatz  2  des  Zustandig- 
keitsgesetzes  tlber  ,,die  abstrakte  offentlieh  -  rechtliche  Verbindlichkeit, 
Gr/lben  und  Rrivatflusse  zu  riiumen."  und  die  andere  nach  §  6H  Absatz  4 
a.  a.  O.  „auf  Erstattung  des  Geleisteten  gegen  einen  aus  Grttnden  des 
oflentlichen  Reehtes  Verpflichteten,"  und  zwar  sowohl  seitens  dessen,  der 
durch  Anordnung  der  Wasserpolizeibehorde  zu  einer  Raumung  veranlalit 
ist  und  sie  ausgefUhrt  hat.  als  aueh  dessen,  der  ohne  behordliche  Anord- 
nung freiwillig  eine  Raumung  vorgenommen  hat  und  glaubt,  dali  ein 
anderer  offentlieh  -  rechtlieh  dazu  verpflichtet  gewesen  ware.  Xur  im 
letzteren  Falle  hat  der  Verwaltungsriehter  bei  einer  Klage  allein  unter 
den  Beteiligten .  auch  eventuell  Uher  die  Notwendigkeit  der  statt- 
gehabten  Raumung  zu  urteilen,  urn  festzustellen.  ob  der  in  Anspruch 
genomraene  Dritte  zu  dieser  ganz  bestimmten  Raumung  verpflichtet  ge- 
wesen ware.  Im  iibrigen  ist  eine  Klage  auf  Erstattung  von  Raumungs- 
kosten gegen  einen  zur  Raumung  Mitverpttichteten  im  Verwaltungsstreit- 
verfahren  unzuUissig.  wenn  der  Klager  die  Raumung  ohne  Anordnung 
der  Wasserpolizeibehorde  ausgefUhrt  hat,  und  der  Beklagte  nicht  die 
abstrakte  Raumungspflicht.  sondern  nur  die  tatsiiehliche  Notwendig- 
keit der  vorgenommenen  Raumung  bestreitet. 

Arcliir  fOr  KistMil.almwi'Sen.  I'*).". 
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IV.  Baupolizei. 

Endurteil  (VIII.)  vom  24.  Oktober  1905,  Entschd.  Bd.  48  S.  360. 

Bauliche  Anlagen  dilrfen  nicht  lediglich  wegen  Fehlens  der  erforder- 
lichen  polizeilichen  Genehmigung,  sondern  nur  dann  zwangsweise 
wiedcr  bo.seitigt  werden,  wenn  sie  gegen  das  materielle  Baurecht  oder 
gegen  die  von  der  Polizei  nach  der  Natur  ihrer  Aufgaben  zu  schiitzendon 
Interessen  verstoCen. 

Nicmand  kann  polizeilich  zur  Stellung  eines  Konzessionsgesuches, 
welcher  Art  os  auch  sei,  gezwungen  werden,  daher  auch  nicht  zu  einem 
Antrage  auf  naehtragliehe  Genehmigung  eines  Banes,  der  genehmigungs- 
pflichtig  war,  aber  ohne  Genehmigung  ausgefiihrt  ist. 


Bauten  in  der  Nahe  von  Eisenbahnen. 

Endurteil  (VIII.)  vom  4.  Mai  1906,  Entschd.  Bd.  46  S.  366. 

Die  polizeilichen  Vorschriften  gegen  die  mit  dem  Eisenbahnbetriebe 
vcrbundene  Feuersgefahr  bei  der  Errichtung  von  Gcb&udcn  und  bei  dor 
Lagerung  von  Materialien  bezwecken  nur,  die  den  Gebauden  usw.  durch 
den  Eisenbahnbetrieb  drohende,  nicht  etwa  auch  umgekehrt  die  der 
Bahn  aus  den  Gebauden  drohende  Gefahr  abzuwehren.  Ihr  Inhalt  schlietit 
somit  nicht  aus,  daC  daneben  sonstige  allgemeine  Vorschriften  des  ort- 
lichen  Baurechts  bestehen  und  anzuwenden  sind,  die  auf  feuer-  oder 
sicherheitspolizeilichen  Rttcksichten  beruhen  und  den  Eigentumer  in  der 
Bebauung  seines  Grundbesitzes  weiter  einschranken. 

Neu-,  Aus-  und  Umbauten  im  Sinne  des  Baufluohtengesetzes. 

Endurteil  (VIII.)  vom  9.  Februar  1906,  Entscbd.  Bd.  48  S.  369. 
Baufluchtengeseti  vom  2.  Juli  1876,  §  II. 

Im  Anwendungsbereiche  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  sind  unter 
Neu-,  Aus-  oder  Umbauten  nur  Bauwerke,  die  auf  Bebauung  des  Grund- 
besitzes abzielen,  zu  verstehen,  dagegen  nicht  auch,  und  zwar  ohne 
Unterschied  zwischen  bebautem  und  unbebautem  Grundbesitze,  Einfrie- 
di  gun  gen.  mit  denen,  mogen  sie  auch  technisch  Bauwerke  sein,  ledig- 
lich der  Zweck  verfolgt  wird,  das  Recht  auf  Nutzung  des  Grand  und 
Bodens  zu  sichern.  Das  Gesetz  lilCt  das  Nutzungsrecht  des  EigentUmers 
am  Grand  und  Boden  bis  zur  tatsachlichen  DurchfUhrung  der 
Fluchtlinie  unberiihrt  und  schlieCt  bis  dahin  dessen  Berechtigung  zur 
Einfriedigung  seines  von  Fluchtlinien  bctroffenen  Besitzes  nicht  aus.  An- 
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ordnuugeu  in  Polizeiverordnungen  oder  polizcilichen  Einzelverfttgungen, 
die  auf  einer  entgegengesetzten  Auftassung  beruh«*n,  sind  rechtsnngOltig. 

Strettverfahren  in  Ansiedelungssachen. 

Kndurteil  (IV.)  vnm  11.  December  1906,  Kntschd.  Bd.  48  S.  392. 
Ansiedelungsgesetz  voin  10.  August  1901. 

In  Ansiedelungssachen  kann  das  Reclit.  Einsprueh  zu  erheben 
and  den  Einsprueh  im  Verwaltungsstreitverfahren  zu  vertreten,  nur  anf 
die  in  den  §§  15  und  I5a  des  Gesetzes  vom  10.  August  1904  namhaft 
gemachten  Grflnde  gesttttzt  werden.  aber  weder  auf  Umstande,  die,  wie 
das  Bestehen  eines  festgestellten  Bebauungsplanes,  die  Ansiedelungs- 
genehmigung ttberflussig  machen,  noch  auch  solche,  die  bei  der  Entschei- 
dung  fiber  die  Erteilnng  oder  Versagung  der  Ansiedelungsgenehmigung 
von  der  Genehmigungsbehorde  von  Amtswegen  zu  beriicksichtigen  sind. 

Nach  dem  Gesetze  vom  10.  August  1904  ist.  ebenso  wie  fruher  nach 
dem  Gesetze  vom  25.  August  187H,  im  Verwaltungsstreitverfahren  auf  die 
fur  begrtlndet  erachtete  Klage  des  Ansiedlers  nur  die  AuBerkraft- 
setzung  des  die  Ansiedelungsgenehmigung  versagenden  Bescheides,  nicht 
die  Erteilnng  der  Ansiedelungsgenehmigung  anszusprechen. 


V.  Andere  Kntscheidtingeii. 

1.    Endurt  eil  (III.)  vom  18.  December  1905.  Entschd.  Bd.  48  S.  329. 

Ein  Armenverband  darf  sich  zur  Bewilligung  notwendiger  Kranken- 
hauspflege  an  erkrankte  Kassenmitglieder  nach  seinetn  Ermessen 
so  lange  fiir  ermttchtigt  halten,  als  ihm  nicht  bekannt  geworden  ist,  daB 
die  Kasse  das  die  Aufnahme  in  ein  Krankenhaus  bei  ihm  nachsuchende 
Kassenmitglied  auf  ein  anderes  Krankenhaus  angewiesen  oder  daB  sie 
ein  eigenes  Krankenhaus  errichtet  oder  daB  sie  sich  allgemein  fiir  die 
Verweisung  ihrer  der  Krankenhauspflege  bedttrftigen  Mitglieder  an  ein 
hestimmtes  Krankenhaus  entschieden  hat.  Ist  ihm  dies  aber  bekannt 
geworden,  so  ist  der  Armenverband  zur  Gewahrung  der  Krankenhaus- 
pflege fiir  Rechnnng  der  Kasse  nur  dann  ermachtigt,  wenn  die  A b we i sung 
des  Kaasenmitgliedes  ohne  Geffthrdung  des  I^ebens  oder  ohne  wesent- 
liche  Verschlimmerung  der  Krankheit  oder  sonst  den  UmstAnden  nach 
nicht  angangig  ist. 

53* 
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2.  Endurteil  (III.)  vom  5.  Oktnber  1905,  Entsihd.  Bd.  48  S.  331. 

Statutarische  Bestimmunge  n  einer  Orts-  oder  Betriebskrankenkassr, 
die  den  Mitgliedern  weiterc  als  die  im  Absatz  1  des  §  21  des  Kranken- 
versicherungsgcsetzes  zugelassonen  Unterstfitzungen  zubilligen,  sind  un- 
zulassig. 

3.  Kudu  rteil  (III)  vom  23.  Oktober  1905,  Entschd.  Bd.  48  S.  344. 

Das  die  Krankenversicherungsptliclit  nach  §  1  des  Krankenversiche- 
rungsgesetzes  begriindende  Beschaftigungsverhaltnis  kann  audi 
schon  vor  Bcginn  der  tatsiichlichen  Arbeitsleistung  dor  zur  Bo 
schaftigung  angcnommcnen  Person  vorliegcn.  Fiir  die  Frage.  wann  oine 
Beschaftigung  begonnen  bat,  ist.  sofern  hieruber  niehts  besonderes  verab- 
redet  worden.  der  Beginn  der  Uitsachlichen  Arbeitsleistung  nieht  ent- 
scheidend.  wenn  den  Umstanden  nach  anzunehnien  ist,  dali  der  Arbeiter 
sidi  bereits  v or  Beginn  der  Arbeitsleistung  zur  Ve rfiigung  desArboit- 
gebers  halten  muti.  Trifl't  letzteres  zn.  dann  bat  das  Beschaftigungs- 
verhaltnis  und  daniit  die  Beschaftigung  im  Sinnc  des  Krankenversiehc- 
rungsgesetzes  schon  mit  dem  Zeitpunkte  begonnen,  von  welchem  ab  der 
Arbeiter  zur  Yerfugung  des  Arbeitgebers  steht, 

4.  Endurteil  (III  i  vom  26.  Oktober  1905,  Entschd.  Bd.  48  S.  351. 

Wenn  ciiic  bei  oinein  Unfallo  eingetretone  Yerletzung  nicbt  <1  i i* 
alleinige  Ursaebe  der  Erkrankung  des  Verletzten  ist,  hierfttr  abcr 
doch  als  fine  von  mehreren  zusammenwirkenden  Ursaehen  erheblicb 
ins  Gewicbt  t'iillt,  so  ist  das  Erfordernis  des  ursiichlichen  Zusamtnen- 
hanges  zwischen  der  int'olge  der  Erkrankung  geleisteten  Unterstfltzung 
und  deui  Unfalle  im  Sinne  des  §  '2.')  des  fJewerbe-Untallversiclu'rungs- 
gesetzes  erfilllt. 

5.  Endurteil  vom  23.  November  1905,  Entschd.  Bd.  48  S.  357. 

Gewiihrt  ein  Arnieiiverband  oder  eine  der  in  §  2.r»  Abs.  1  des  Ge- 
werbe-Unfallversicherungsgesetzes  genaimteii  Kassen  einemUnfallverletzten 
wahrend  dessen  Kur  und  VerpHegung  in  einer  Heihmstalt  •§  22  a.  a.  ().) 
Unterstutzung,  so  konncn  sio  hierfttr  ttherweisung  der  dem  Verletzten 
nach  Beendigung  der  Hoilanstaltsbehandlung  zustehenden  Unfallrente  in 
der  im  §  2">  Abs.  I  and  .">  daselbst  geordneten  Hobo  in  Ansprncli  nebinen. 
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6-  Endurteil  (III.)  vom  23.  Januar  l&ofi,  PreuC  Verw.-Bl.  XXVDI  S.  205. 

Eine  Erwerbsunfahigkei  t  im  Sinne  des  §  0  Abs.  1  No.  2  des 
Krankenvereicherungsgesetzes  ist  vorhanden.  wenn  die  Unmtiglichkeit 
vorliegt,  die  bisherige  Erwerbstatigkeit  ohne  Vorsehlimmerung  der  Krank- 
heit  fortzusetzen.  Urn  zu  einer  sachgemalion  F<*ststellung  in  dieser  Be- 
ziehung  za  gelangen,  muC  die  Art  der  bisherigen  Erwerbstatigkeit  des 
Betreffenden  ermittelt  werden,  weil  erst  ant*  dieser  Grundlage  featgestellt 
werden  kann.  oh  or  beffthigt  gewesen  sei,  ohm*  Schaden  fllr  seine  Ge- 
sundheit  eine  seiner  bisherigen  Beschaftigung  ^ntsprechende  Erwerbs- 
tatigkeit auszuuben. 

Konflikterhebung. 

Endurteil  a.)  vom  8.  Dezember  1905,  PreuC.  Verw.-BI.  XXVII  S.  853. 

Ge.setz  vom  13.  Februar  1854.  Jj  1 
Der  Vorsteher  einer  Behr.rde  oder  ein  Beamter,  der  ihn  vertritt, 
betindet  sich,  wenn  er  die  an  die  BchOrde  gerichteten  Sendungen  Offtiet 
und  fiber  ihren  Inhalt  verfttgt.  in  Ausubung  des  Amtes.  Einem  solchen 
Beamten  liegt  die  Pflieht  ob.  samtliche  Sehriftstiicke  zur  Vorlage  zu 
bringen.  Dieser  Ptlicht  entspricht  die  Aufgabe,  sich.  ehe  er  die  Pakete, 
I'mschlage  und  sonstigen  Httllen,  in  denen  die  Sendungen  enthalten  sind. 
beiseite  schafft,  zu  Uberzeugen,  ob  si*'  ihres  Inhalts  gflnzlich  entleert 
sind.  Tut  er  dies  nicht,  nimmt  er  nicht  alle  Eingiinge  an  sich,  so  unter- 
laBt  er  damit  eine  gebotene  Amtshandlung. 


Gese  tzgebung. 

PrenBeil.  Allerhijehste  ITrkunde  vom  17.  Xoveinber  1906,  betr.  die 
von  der  Ruppiner  Kreisbahn,  Eisenbahnaktiengesellschaft,  be- 
schlossene  Ausdehnung  ihres  Gesellschaftszwecks  auf  die  finanzielle 
Beteiligung  an  dem  von  der  Lftwenberg-Lindower  Kleinbahnaktien- 
gesellschaft  geplanten  Umbau  der  Kleinbahn  Liiwenberg  (Mark)— 
Herzberg— Lindow— Kheinsberg  in  eine  Xebencisenhahn. 
(Eisenbahn-Verordnunjrsblatt  S.  107.) 


Entwurf  eines  Eisenbahnanleihegesi'tzes.  Dein  preuBischen 
Abgeordnetenhause  auf  Grund  Allerhochster  Ermachtigung  am 
14.  April  1907  vorgelegt. 

No.  187  der  Drueksachen  des  Abgeordnetenhauses.) 
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Der  Gcsetzentwurf  betrifft  die  Erweiterung,  Vervollstandigang  und  besaere 
Ausrustung  des  Staatseisenbahnnetzes  und  die  Beteiligung  des  Staatea  an  dem 
Bau  von  Kleinbahnen  sowie  die  Beschaffung  der  hierzu  erforderlichen  Mittel. 
Sein  Inhalt  wird  im  nftchsten  Heft  eriirtert  werden. 


K  V  Bl 

Erlassc  des  Ministers  der  offentlielien  Arbeiten:  ' '^J^ 

Vom  18.  Februar  1907,  betr.  Mitwirkung  bei  der  Beschluli- 
fassung  in  Kollegialsachen  37 

Vom  18.  Februar  1907,  betr.  Verwendung  von  Staatspapieren 
zu  Sicherheitsleistungen  fur  den  Eisenbahnfiskus  ....  37 

Vom  fi.  Marz  1907,  betr.  Beforderung  von  Brief beuteln  usw. 

durch  das  Eisenbahnzugpersonal   K3 

Vom  13.  Mara  1907,  betr.  Vorschriften  fur  die  Ermittlung 
der  Leistungen  der  Fabrbetriebsmittel  69 

Vom  7.  Marz  1907,  betr.  Bezirkseisenbalinrat  in  Erfurt     .    .  101 

Vom  12.  Marz  1907,  betr.  Bezirkseisenbahnrat  in  Breslau  .    .  101 

Vom  19.  Marz  1907,  betr.  Geschaftsanweisung  fur  die  Erledi- 
gung  der  Angelegenheiten  des  Gtiterwagendienstes  im 
KOniglichen  Eisenbahn-Zentralamt  in  Berlin  102 

Vom  18.  Mara  1907,  betr.  staatliches  Aufsichtsrecht  Uber  die 
im  preuCischen  Staatsgebiete  gelegene  Teilstrecke  der 
Nordbrabant  -  Deutschen  Eisenbahn  (Wesel  -Tiandcsgrenze 
[Gennep])  10o 

Vom  21.  Mara  1907,  betr.  Anderungen  bei  den  Eisenbahnbe- 

triebs-.  Maschinen-,  WerksUitten-  und  Verkehrsinspektionen  10T. 


Kayem.    Koniglich  AllerhGchste  Verordnung  vom  25.  Mftrz  1907, 
betr.  die  Gewfthrung  von  Tagegeldern  und  die  Verglitung  von 
Reisekosten  bei  auswartigen  Dienstgeschaften  der  bei  den  In- 
spektionen  der  Staatseisenbahnverwaltung  verwendeten  Beamten. 
(Veroffentlicht  im  Verordnungs-  und  Anzeige-Blatt  fur  die  Koniglich 
Bayerischen  Yerkehrsanstalten  No.  29  vom  31.  Mftrz  1907.) 

§  L 

Die  Bestimmungen  iu  §§  6  ■  »  der  Koniglich  Allerhdchsteo  Verordnung  vom 
U  .feTbT,r0!S75.  die  Aufrechnung  der  Tagegelder  und  Reisekosten  bei  auawlrtigen 

Id.  J Ull  1o«7£ 

Dienstgeschaften  der  Beamten  und  Bediensteten  des  ZivilstaiUsdienstes  betr., 
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linden  auf  die  auswartigen  Dienstgesehafie,  die  von  den  Beamten  der  Betriebs-, 
Bau-,  Maschinen-  und  Neubauinspektionen  ionerhalb  des  Inspektionsbezirkes  oder 
im  Bezirke  einer  benachbarten  Inspektion  oder  am  Sitze  der  Eisenbahndirektiou 
vorgenommen  werden,  keine  Anwendung. 

Das  gleicbe  gilt  hinsichtlich  der  auswartigen  Dienstgeschiifte,  die  von  Be- 
amten der  WerksUUteinspektionen  aus  AnlaC  von  Probe-  und  Revisionsfahrten 
aller  Art  vorgenommen  werden. 

§*■ 

Fiir  die  Vornahme  auswartiger  Dienstgeschafte  der  in  §  1  beseichneten  Art 
wird,  sofern  die  Voraussetzungen  des  §  1  der  Allerh&chsten  Verordnung  voni 
11.  Febraar  1875  gegeben  sind,  Entschadigung  nach  besonderen  Satzen  gewahrt, 
die  von  dem  Koniglichen  Staatauiinisterium  fur  Verkehrsangelegenheiton  im  Be- 
nebmen  mit  dem  Koniglichen  Staatsministerium  der  Flnanzen  allgemein  festzu- 
setzen  sind. 

§3- 

Die  vorstehenden  Bestlmmungen  linden  auch  auf  die  Beamten  der  Betriebs- 
wcrkst&tten  und  Lokomotivstationen  Anwendung,  sofern  sie  im  Auftrage  dea  vor- 
gesetzten  lnspektionsvorstandes  auswartige  Dienstgeachftfte  der  in  §  1  erwlhnten 
Art  vorzunehmen  haben. 

§4. 

Beamten,  deuen  die  Stellvertretung  eines  lnspektionsbeatnteu  iibertrageu 
wird,  ist,  wenn  der  Sitz  der  Inspektion  sich  am  gleichen  Orte  befindet,  bei  aus- 
wartigen Dienstgeschaften  der  in  §  1  erwabnten  Art  Entschadigung  nach  §  2  der 
gegenwftrtigen  Verordnung  zu  gewfthren. 

Beamte,  die  von  einem  anderen  Orte  zur  Stellvertretung  eines  Inspektions- 
beamten  abgeordnet  werden,  haben  bei  einer  die  Dauer  von  14  Tagen  nicht 
uberstcigenden  Stellvertretung  fur  ihre  auswartige  Dienstleistung  Tagegelder 
nach  der  Allerhochsten  Verordnung  vom  11.  Februar  1875,  bei  lftnger  dauernder 
Stellvertretung  fiir  die  ersten  14  Tage  Tagegelder  nach  diescr  Verordnung,  vom 
15.  Tage  ab  lediglich  Entschfidigung  nach  den  fur  die  Inspektionsbeamten  zufolge 
der  gegenwftrtigen  Verordnung  festgesetzten  besonderen  Sfitzen  zu  erhalten. 

ft 

Im  ubrigen  tritt  in  den  Bestimmungen  der  Allerliocbsten  Verordnung  vom 

11.  Febroar  1875  Anderung  ein. 

18.  Juli  1892  15 

§6. 

Gegenwartige  Verordnung  tritt  am  1.  April  11)07  in  Kraft. 


Bekanntinachung  des  Konigl.  Suiatsministeriunis  der  Finanzen  and 
des  Koniglichen  Staatsministeriuras  fur  Verkehrsangelegenheiten 
vom  30.  Marz  1907,   betr.  Gewahrung  von  Tagegeldern  and  die 
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Vergutung  von  Keisekosten  bei  auswartigen  Dienstgesehaften  dor 
bei  den  Inspektionen  der  Staatseisenbahnvenvaltung  verwe.ndeten 
Beamten. 

Im  Vollzugc  der  Allerhochsten  Vorordnung  vom  26.  Mftrz  1907,  die  (»e- 
wtthrung  von  Tagegeldern  und  die  Vergutung  von  Keisekosten  bei  auswftrtigen 
Dienstgesch&ften  der  bei  den  Inspektionen  der  Staatseisenbahnverwaltung  vcr- 
wendeten  Beamten  betr.,  wird  nachstehendes  bekannt  gegeben: 

§  I. 

1.  Bei  Vornabme  auswftrtiger  Dienstgesch&fte  im  Sinne  der  §§  1  und  2  der 
Allerhochsten  Verordnung  vom  25.  Mftra  1907  werdeu  an  Stelle  der  normativmlCigen 
Tagegclder  und  des  Reisekostenersatzes  Entsch&digungcn  naeh  folgenden  be- 
sonderen  SJttzen  (ennttBigte  Tagegelder)  gew&hrt: 

a)  den  Vorat&nden  der  Betricbs-,  Bau-  und  Maschineninspektionen  und  den 
ibnen  etwa  zugeteilten  Beamten  des  hoheren  Dienstes 

nacb  dem  Satze  von  6  ,H, 

b)  den  Vorst&nden  der  Neubauiuspektionen,  dem  Vorstande  der  Kanal- 
inspektion  Nurnberg  und  den  ihuen  etwa  zugeteilten  Beamten  des 
hoheren  Dienstes  nach  dem  Satze  von  9«.tf, 

ci  den  Vorstanden  der  WerkstHtteinspektionen  und  den  ihnen  etwa  zuge- 
teilten Beamten  des  hoheren  Dienstes  .  .   .  nach  dem  Satze  von  6  i#<, 

d)  den  Nebenbeamten  des  mittleren  Dienstes  bei  den  Inspektionen,  insoweit 
fiir  sie  nicht  Pauschvergutungen  vorgesehen  sind, 

nach  dem  Satze  von  4,«. 

2.  Die  in  Zifler  1  lit.  a  vorgesehene  Vergutung  wird  auch  gewfthrt,  wenu 
Vorst&nde  von  Maschineninspektionen  oder  deren  Nebenbeamte  des  hoheren 
Dienstes  Lokomotiven  der  unterstellteu  Werkstiitten  und  Lokomotivstationen  auf 
turnusmafiigen  Fahrten  zu  begleiteu  liaben. 

§2. 

1.  Die  dem  hoheren  Dienste  augehiirenden  Vorstande  der  Betricbswerk- 
s  tat  ten  erbalten  bei  Vornabme  auswartiger  Dienstgesch&fte,  die  sic  innerbalb  des 
Bezirkes  der  Maschineninspektion  oder  einer  benachbarten  Inspoktion  oder  am 
Sitze  der  Direktiou  vorzunehmen  haben,  Entscbadigung  (erni&fiigtc  Tagegelder) 

nach  dem  Satze  von  6 
die  dem  mittleren  Dienste  angehorenden  Vorstande  und  Nebenbeamten  der  Be- 
triebswerkst&tten  und  Lokomotivstationen    ....  nach  dem  Satze  von  4J. 

2.  Die  gleiche  Entschftdigung  wird  gewBhrt,  wenn  die  Vorstftnde  oder 
Nebenbeamten  von  Betriebswerkst&tten  oder  Lokomotivfetalionen  die  zugewiesenen 
Lokomotiven  auf  turnusm&Bigen  Fahrten  zu  begleiteu  haben. 

§3. 

Die  Entschadigungen  (erm&Bigte  Tagegelder)  nach  §§  1  und  2  werden  fiir 
jeden  Tag  der  auswartigen  Bcschaftigung  und  auf  so  lange  bewilligt,  als  das 
auswartige  Dionstgeschalt  —  die  Keisezeit  mit  eingerechnet  —  dauert. 

Datiert  jedocli  ein  auswftrtiges  Dienstgesch&ft,  das  an  einem  und  demselben 
Tage  begonnen  und  beendigt  wird,  bei  den  Beamten  der  Neubauinspektionen 
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und  der  Kanalinspektiou  nicht  iiber  H  Stunden,  bei  den  iibrigeu  nicht  iiber 
4  Stunden,  so  wird  nur  die  Hilfte  der  in  §§  1  und  2  angegebenen  Sitae  bewllligt. 

Werden  an  einem  und  demselben  Tage  mehrere  nicht  iiber  6  oder  nicht 
iiber  4  Stunden  dauernde  auswflrtige  Dienstgesehifte  vorgenommeu,  so  ist  fiir 
jedes  Dienstgeschift  die  Kntschidigung  im  halben  Betrage  zu  verabfolgen.  Die 
Gesamtvergutung  darf  jedoeh  in  keinom  Falle  fiir  eiucn  Kalendertag  die  fe.stge- 
setzten  Sitae  von  9,  6  oder  4  .If  ubersteigen.  Dies  gilt  auch  dann,  wenn  etwa  an 
einem  Kalenriertage  zwei  oder  mehrere  iiber  6  odor  iiber  4  Stunden  dauernde 
auswirtige  Geschifte  vorgenommen  werden  sollten. 

Bei  zwei-  oder  mebrtigiger  Abwesenheit  wird  fiir  den  Tag  der  Abreise  und 
gegebenonfalls  der  Kiickkunft  die  Kntschidigung  um  die  Hilfte  abgemindert, 
wenn  die  Dienstreise  erst  in  der  zweiten  Hilfte  des  Tages  nngetret'en  oder  bereits 
in  der  ersten  Hilfte  des  Ta?es  vollendet  ist. 

§4. 

An  Stelle  der  in  §§  1  bis  3  fostgeBetzten  Kntschidigungssitze  (crmiiGigteu 
Tagegelder)  erhalten  Pauschvergiitung  fiir  ihre  auswirtige  Titigkeit: 

a  die  Vorstinde  der  Betriobsinspektionen  Miimhen  III  und  Niirnberg  III 
420  Jl  jahrlich, 

b)  die  Vorstinde  der  Bauinspektionm  Miinchen  III  und  Niirnberg  IV  420  ,H 
jihrlich, 

c)  die  Vorstinde  der  Betriebs-  und  der  Bauinspektionen  Miinchen  1  und 
Nurnberg  I  600  J(  jihrlich, 

d)  die  Oberverwalter  und  Vcrwalter  im  Geotneteidienste,  die  Obergeoineter 
und  Geometer  bei  den  Neubauinspektionen  540 .%  jihrlich, 

e)  die  kassenfuhrenden  Beamten  bei  den  Neubauinspektionen  je  nach  dem 
Gescbiftsumfange  und  der  Linge  der  im  Ban  begriffeneu  Bahnlinieu 
360,  420  oder  480  jihrlich, 

f)  die  bautechnischen  Beamten  der  Kategorien  A  V  mit  B  I  bei  den  Bau- 
und  Neubauinspektionen  240  ,  H  jihrlich. 

Dieser  Satz  kann,  wenn  der  Beamte  bei  der  Bauausfiihruug  neuer  Bahn- 
linien  verwendet  wird,  von  deti  Direktionen  auf  360  oder  480  J  erhoht  werden. 
Dies  gilt  auch  fiir  den  Fall,  daO  einer  Inspektion  ausnahmsweise  die  Projektierung 
neuer  Bahnlinien  iibertragen  wird. 

§  5. 

1.  Die  in  §§  1  mit  4  aufgefuhrtcu  Kutschidigungssitzc  und  Pauschsummeu 
bilden  die  Vergiitung  fiir  a  lie  Mehrauslagen,  die  durch  die  auswartige  Titigkeit 
im  Sinne  der  vorstehenden  Bestimmungen  erwachsen  sind. 

2.  Den  Vorstinden  der  Neubauinspektionen  und  den  etwa  zugeteilten  Be- 
amten des  hoheren  Diensti-s  werden  jedoch  die  anlittlich  der  Bereisung  der  Neu- 
baustrecken  erwachsenden  notwendigen  Auslagen  fur  Fuhrwerkskosten  vergiitet. 

Die  Direktion  kann  statt  dcssen  Pauschbetrt^e  von  Iho,  300,  420,  540  oder 
600  M  jihrlich  gewihren. 

3.  Vergiitung  der  Fuhrwerkskosten  wird  auch  dem  Vorstand  der  Kanal- 
inspektion  und  dessen  Stellvcrtreter  gewihrt. 

4.  Die  Bestimmung  in  Ziffer  2  Hndet  auch  Auwendung  auf  die  Vorstinde 
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von  Bauinspektiouen  und  die  ihnen  etwa  zugeteilten  Beamten  de«  hiiheren 
Dienstes,  wenn  ihnen  die  Ausfiihrung  neuer  Bahnlinien  ubertragen  int. 

§6. 

Als  Bezirk  einer  Inspektion  im  Siune  der  gegenwartigen  Bekanutniacbung 
gilt  das  gesauite  ritumlicbe  Gebiet,  innerhalb  dessen  sich  die  ordentlichen  Ge- 
schftftsaufgaben  der  Inspektion  abzuwickelu  haben. 

Hierher  gehort  bcispieUweise  auch  die  Besichtigung  von  Werkstucken  u.  dgl. 
in  Steinbriichen,  bei  Gesch&ftslcuten  usw.,  beim  Vorstand  der  Maschineninspektion 
Lindau  die  Tellnahme  an  den  Inspektorenkonferenzen. 

AIb  zum  Bezirke  gehiirig  gelten  auch  die  innerhalb  dea  Bezirkes  gelegeuen 
Priratbahnen,  auf  denen  in  Wahrnng  des  staatlichen  Aufaichtsrechtes  Dienstreiaen 
auszufuhren  sind. 

§T. 

Die  in  §§  1  mit  4  festgesctzten  Entscbadigungssatze  und  Pauschvergiitungen 
gelten  auch  fur  Dienstreiaen,  die  zwar  ganz  oder  teilweise  auf  auCerhalb  dea 
Bezirkes  gelegcnen  Bahnstrecken  zuriickgelegt,  jedoch  zur  Verrichtung  von 
Dienstgesch&ften  an  Orten  unternommen  werden,  die  innerhalb  dea  Bezirkea 
gelegen  sind,  ebenso  fur  Dienstreiseu,  bei  denen  auCerhalb  des  Bezirkes  gelegene 
Strecken  beliufs  Erreichting  der  nachsten  fahrplantnaCigen  Zug-«ha  I  testation  zu 
riickzulegen  sind. 

§  8- 

Ftlr  au.swartige  Dienstgeschftfte,  auf  welclie  die  Bestimmungen  der  gegen- 
wartigen Bekanntmachung  keioe  Anwendung  Hnden,  werden  neben  der  Pausch- 
vergiitung  oder  an  Stelle  der  festgesetzten  Entschadigungssatze  (ennaBigten  Tage- 
gelder)  die  normaleu  Tagegclder  gewahrt. 


ftsterreich  -  I'll^am.     Ge*etz  vom   19.  Februar  1907,  betr.  die  Her- 
stellung  einer  Lokalbahn  von  Taus  nach  Tachau. 

Gesetz  vom  19.  Februar  1907,  betr.  die  Herstellung  einer  Lokalbahn 
von  Wsetin  nach  GroB-Karlowitz. 

Gesetz  vom  19.  Februar  1907,  betr.  die  Herstellung  einer  Lokalbahn 
von  Friedberg  nach  Aspang. 

Gesetz  vom  19.  Februar  1907,  betr.  die  Herstellung  einer  Lokalbahn 
von  Cervignano  tlber  Aquileja  nacli  Belvedere. 

Gesetz  vom  19.  Februar  1907.  betr.  die  Herstellung  einer  Lokalbahn 

von  Werenczanka  nach  Okna. 

(Wroffentlicht  im  ..sterreichischen  Reichsgesetzblatt  1907,  No.  35.) 

Die  Regierung  wird  durch  diose  Gcsetze  ermachtigt,  die  Ausfiihrung  der 
vorbezeichneten  Lokalbahnen  durch  Konzessionserteilung  unter  den  Bedingungen 
der  Gesetze  sicherzustellen,  insbesonderc  bei  der  Konzessionserteilung  die  Garantle 


Digitized  by  Google 


Rei-htsprechung  unci  Gesetzgebuug. 


fines  Reinertragnisse*  zu  gewfthren.  Nach  dem  Ge.««et/.e  vom  31.  Dezember  1894 
fiber  Bahnen  niederer  OrdnungM  ist  zwar  die  Regierung  allgemein  ermichtigt 
den  Bau  von  I^okalbahnen  durch  Gewfthrung  uinfangreicher.  in  dem  Gesetz  ein- 
zeln  nambaft  gemachter  Vorteile'an  den  Unternehmer  zu  fordern.  Ein  Vorbehalt 
besteht  jedoch  insofern,  ah  naeh  Art.  XI  des  erwahnten  Gesetzes  in  jedem  Falle 
durch  ein  besonderes  Gesetz  beatimmt  werden  soli,  inwiefern  fur  einzelne  Lokal- 
bahnen  von  der  Staatsverwaltung  tiuanzielle  Unterstiitzungen,  die  nicht  ini 
Wirkungskreise  der  Verwaltung  gelegeu  sind,  wie  insbesondere  die  Zusicberung: 
einer  staatlichen  Ertriignisgarantie  u.  a.,  zugestandeu  werden  konnen.  Auf  Grund 
dieser  Vorschrift  wind  die  vorbezeichneten  Gesetze  ergangon. 


Gesetz  vom  (>.  Mttrz  IfMJT,   betr.  die   ErhOhung  der  Staatsgarantie 
fiir  mehrere  bereits  sichergestellte  Bahnen  nicderer  Ordnung. 
(Veriiffentlieht  ini  o?tei'reichischeu  Reichsgesetzblatt  1907,  No.  H5 ) 

Artikel  I. 

Die  Regierung  wird  ermachtigt,  den  im  Artikel  III  des  Gesetzes  vom  19.  Juui 
1895,  R.  G.  Bl.  No.  83.  festgesetzteu  Maximalbetrag  des  vom  Staate  garantierten 
jahrlicheu  Reinertragnisses  fiir  die  Eisenbahn  Marieubad— Karlsbad,  femer  die  in 
den  Artikeln  III  und  XXI  des  Gesetzes  vom  21.  Dezember  1898,  R.  G.  Bl.  No.  233, 
festgesetzten  Maximalbetrage  der  vom  Staate  garantierten  jahrlichen  Reinertragniase 
fiir  die  Eiseubahnen  I^ambach— Haag,  Ktihnsdorf— Eisenkappel.  Triest — Parenzo 
und  Bregenz — Bezau.  sowie  den  im  Artikel  III  des  Gesetzes  vom  1.  Julil901, 
R.  G.  Bl.  No.  85,  festgesetzten  Maximalbetrag  des  vom  Staate  garantierten  jahr- 
lichen  Reinertragnisses  fiir  die  Eisenbahn  Hartberg— Friedberg  zum  Zwecke  der 
Bedeckung  der  eingetretenen  Mehrerfordernisse  an  den  Baukapitallen  der  ge- 
nannten  Bahnen  urn  jene  Betrage  zu  erhOhen,  welche  dem  jahrlichen  Erfordei- 
nisse  fiir  die  hochstens  vierprozentige  Ver/.insung  und  die  innerhalb  laugstens 
75  Jahren  zu  bewirkende  Ruckzahlung  der  fur  obige  Bahnen  zu  vorgedachtem 
Zwecke  neu  aufzunehmenden  Anleben  in  dem  zur  Reschaffung  eines  Effektiv- 
betrages,  und  zwar  fur: 

Marienbad-Karlsbad  von  1  740 UOO  Kr., 

Lambach-Haag   ,      140  000  . 

Kuhnsdorf— Eisenkappel .   a      100000  „ 

Triest -Parenzo   „   8O2OO0O  . 

Bregenz— Bezau   „   2H00000  „ 

Hartberg— Friedberg   1 600000  , 

erforderlichen  Nominalbetrage  cntaprechen. 

Artikel  II. 

Die  Regie  rung  wird  fern  or  ermachtigt,  den  im  Artikel  III  des  Gesetzes  vom 
21.  Dezember  1898,  R.  G.  Bl.  No.  233,  festgesetzten  Maximalbetrag  de«  vom  Staate 
garantierten  jahrlichen  Reinertragnisses  fur  die  Eisenbahn  Meran-Mala  behufs 
Bedeckung  der  eingetretenen  Mehrerfordernisae  am  Baukapitale  dieser  Bahn,  so- 


i)  Abgedruckt  im  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  Jnhrgaug  1896,  S.  414  ff. 
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wie  aum  Zwecke  der  Bedevkung  der  Kosten  fur  die  Aufstellung  dcs  Detailprojekta 
fur  die  Kizenbahnlinie  von  MaU  nach  Landeck  und  an  die  Rek-hsgrenze  gegen 
die  Sehweiz  urn  jenen  Betrag  zu  erhohen,  welcher  dem  jahrlichen  Erfordernisae 
tur  die  hochsteus  vierprozentige  Verzinsung  und  die  langstens  innerhalb  75  Jahren 
zu  bewirkende  Riickzahlung  ernes  fttr  obige  Bahn  aufzunehmenden  Anlehens  in 
dem  zur  Beschaffung  eiues  Effektivbet  rages  von  r>OnonO)  Kr.  erforderlichen  No- 
ininaJbetrage  entaprkht. 

Artlkel  III 

Mil  dem  Vollzuge  dieses  Gesetzea,  welches  mit  dem  Tage  seiner  Knod- 
inaihung  in  Wirksamkeit  tritt,  sind  Mein  Kisenbahnminister  und  Mein  Finanz- 
minister  bet  rant. 

Gesetz  vom  »>.  Mfirz  MX)  7,  betr.  die  Beteiligung  des  Staates  an  der 
KapitalBbesebaffnng  fur  mehrere  Lokalbnhnen. 

(Veroffentlicht  im  osterreichischen  Heichsgesetzhlatt  15t07,  No.  35.) 

Artikel  L 

Zuin  Zweeke  der  Sicberstellung  der  nachstehend  bezeichneten  Lokalbabnen: 
1.  von  der  Station  Wekelsdorf  der  priv.  r.sterreu-hisch-ungarischen  Staats- 

«'isenbahngesellschaft  nach  Parschnitz; 
i  von  der  Station  Opocno  der  priv.  osterreichisch  ungarischen  Staatseisen- 

bahngesellschaft  nach  DobruSka; 
:;.  von  der  Station  Skalitz-Boskowitz  der  priv.  osterreichbch-ungarischen 

Staatseisenbahngesellschaft  uber  Boskowitz  zur  Station  Grofi-Opatowitz. 

der  Mahrischen  Weslbahn; 

4.  von  der  Station  Tscheitsch  der  Lokalbahn  Saitz  —  Gilding  iiber  Klobouk 
nach  Steinilz; 

5.  von  Lemberg  iiber  Kamionka  strumik>wa  nach  Stojauow; 

fi.  von  der  Station  Drohobycz  der  StaaUbabmn  oder  eineni  anderen  geeig- 
neten  Punkte  der  Staatsbahnlinie  Drohobycz—  Borygfow  naeh  Truskawiec; 
7.  von  der  Station  Muszyna-Krynica  der  Staatabahnen  naeh  Krynica; 
s.  von  I'nterach  am  Attersee  naeh  See  am  Mondsee; 

y.  von  der  Station  Ruprechtshofen  der  Lokalbahn  St.  Polten— Kinhberg 
a.  d.  Pielach-  Mank  iiber  Wieselburg  naeh  Greston; 

10.  von  Innsbruck  (YVilteu)  uber  Seefeld  bis  zur  buyrisehen  Grenze  bei 
Scharnitz: 

11.  von  der  Station  Reutte  der  Lokalbahn  Reutte  Sdidnbichl  iiber  Lermoos 
bis  zur  bayrischen  Grenze  bei  Griesen; 

1*2.  von  der  Station  Oberbozen  der  Lokalbahn  Bnzen  -Oberbozen  nach 
Klobenstein: 

Hi.  von  der  Station  Bruueek  der  priv.  Sudbahngesellsehaft  nach  Sand  im 
Tauferertale  und 

14.  von  der  Station  Leibnitz  der  priv.  Sudbahngesellsehaft  iiber  (ileinstatten 
zur  Station  Polfing-Brunn  der  priv.  Graz-Koflacher  Eisenbahn-  und  Berg- 
baugi  xellschaft 
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wird  die  Regierung  ermachtigt,  Stainmaktion  der  diese  Lokalbahnen  zur  Au*- 
fiihrung  bringenden  Aktiengesellschaften  in  den  folgenden  Maximalbe.tragen  zu 
ubernehmen,  und  awar: 

Wekelsdorf—  Parechnitz   400000  Kr. 

Opoeno— DobruRka   121)01)0  , 

Skalitz-Boskowitz- (iroB-Opatowitz   400000  „ 

Tscheitsch -Steinitz   400000  , 

Lenberg— Stojanow   4  000  000  „ 

Drohobycz— Truskawiec   750  000  „ 

Muszyna-Krynica— Krynica   550  000  „ 

Unterach— See   I5000<>  , 

Ruprechtshofen-Gresten   :t8OO00  , 

Innsbruck  (WUteni— bay rische  Greuze  bei  Scliarnitz    .   .  .  6100  000  , 

Rentte— bayrische  Grenze  bei  Griesen   SOOOOOO  . 

Oberbozen— Klobenstein   115  000  „ 

Bruneck— Sand  i.  T   200  000  „ 

Leibnitz-Polfing-Brunn   600  000  „. 


Fur  die  anlafilich  der  Auszahlung  der  vorsteheud  angefuhrten  Kapitalsbei- 
trage  auszufertigenden  Empfangsbestatigungen  wird  die  Stempel-  und  Gebuhren- 
freiheit  gew&lirt. 

Die  Festsetzung  der  naheren  Modalitaten  fur  die  Zuwendun»  der  angefuhrten 
Kapitalsbeitrage  an  die  genannten  Aktiengesellschaften  bleibt  der  Regierung 
vorbehalten. 

Artikel  n. 

Die  Regierung  wird  ermachtigt,  nebst  deni  zufolge  des  Artikel  I  des  Gesetzes 
vom  18.  Juli  1905,  R.  G.  Bl.  No.  124,  fur  die  normalspurige  Lokalbahn  von  Libocho- 
witz  nach  Jenschowitz  bewilligten  Kapitalsbeitrage  von  520  000  Kr.  weiters  Stamm- 
aktien  der  ftir  diese  Bahn  zu  bildenden  Aktiengesellschaft  in  dem  Maximalbetrage 
von  118800  Kr.  unter  den  von  der  Regierung  t'estzusetzenden  Modalitaten  zu 
ubernehmen. 

Die  Regierung  wird  weiters  ermachtigt,  zuiu  Zweck  einer  entsprcchendeu 
Herabminderttng  der  von  den  Bezirken  Kolomea  und  Horodenka  sowie  von  den 
Stadten  Kolomea  und  Horodenka  aus  Anlafi  der  Beitragsleistung  filr  die  Lokalbahn 
Delatyn  —  Kolomea  —  Stefnnowka  ubemommenen  iinanziellen  Verbindllchkeiten 
Stamroaktieu  der  ftir  die  genannte  Lokalbahn  gebildeten  Aktiengesellschaft  bis 
zum  Maximalbetrage  von  787  600  Kr.  unter  den  von  der  Staatsverwaltung  feat- 
zusetzenden  Modalitaten  zu  ubernehmen. 

Weiters  wird  die  Regierung  ermachtigt,  nebst  dem  zufolge  des  Artikels  I 
dea  Gesetzes  vom  18.  .luli  1906,  R.  G.  Bl.  No.  124,  ftir  die  schmalapurige  Lokalbahn 
von  Agonitz  nach  Klaus  bewilligten  Staatsbeitrage  von  780  000  Kr.,  weiters  Stamm- 
aktien  der  diese  Bahn  zur  Ausfuhrung  bringenden  Aktiengesellschaft  in  dem 
Maximalbetrage  von  300000  Kr.  unter  den  von  der  Regierung  festzusetzenden 
Modalitaten  zu  ubernehmen. 

Die  aus  AnlaC  der  in  den  vorstehenden  Absatzen  behandelten  Rechts- 
geschfifte  auszufertigenden  Urkunden  und  Eingaben  genieCen  die  Stempel-  und 
Gebiihrcnfreiheit. 


Digitized  by  Google 


824 


Re«htsprechung  und  Gesetzgebnug. 


Artikel  III. 

Die  Reperung  wird  ermachtigt,  sich  an  der  Sanierungsaktion  fur  die  mit 
der  Konzessionsurkunde  vom  4.  September  1892,  R.  (1.  Bl.  No.  l«i,  konzessionierte 
Ijokalbahn  von  ('astolowitz  uber  Reichenau  nach  Sollnitz  (Kwasnei)  nnter  den 
von  der  Staatsverwaltung  festzusetzenden  naheren  Modalitaten  dureh  Zuweisung 
fines  Kapitalsbeitrages  im  Maximalbetrage  von  150  000  Kr.  zu  beteiligen,  sofern 
su  demselben  Zwee-ke  seitens  des  Konigreiches  Boh  mens  ein  Beitrag  von  min- 
destens  98  200  Kr.  und  seitens  der  Stadtgemeinde  Reichenau  a.  d.  Knezna  ein 
solcher  von  tnindesteus  46500  Kr.  geleistet  wird  und  ttberdies  die  Gemeinde 
Reichenau  a.  d.  Knezna  sieh  verpflichtet.  fur  den  Fall,  als  die  Reinertragnisse  der 
Lokalbahn  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  auf  derselben  haftenden  Verbindlich- 
keiten  nicht  ausreichen  sollten.  den  fehlenden  Betrag  alljahrlich  aus  ihren  Mitteln 
tveisustollen. 

Dieser  Staatsbeitrag  ist  entwcder,  falls  zu  dem  vorerwahnten  Zwecke  eine 
Aktiengesellschaft  gegrundet  werden  sollte,  gegen  Ubernahme  von  Stammaktien 
im  gleichen  Nominalbetrage  oder,  falls  eine  Gesellschaft  mit  bescbr&nkter  Haftung 
gebildet  werden  sollte,  gegen  Gutschreibung  des  obenerwahnten  Betrages  als- 
Gesehaftsanteil  des  Staates  zu  leisten. 

Fur  die  im  vorstehenden  Absatze  erwahnte  Bildung  einer  Aktiengesellschatt 
oder  Gesellschaft  mit  heschrankter  Haftung  sowie  fiir  die  aus  diesem  Anlasse 
erforderlich  werdenden  Eingaben,  Kintragungen,  Ausfertigungen,  Vertrage  und 
sonstigen  Urkunden  wird  die  Befreiung  von  den  Stempel-  und  unmittelbaren  Ge- 
biihren  gewfthrt. 

Artikel  IV. 

Die  Regierung  wird  ermachtigt,  die  in  den  Artikeln  I  his  III  bezeichneten 
Kapitaisbeitrage  gegebenenfalls  dureh  Ausgabe  von  Obligationen  der  dureh  da* 
Gesetz  vom  2.  August  1892,  R.  G.  Bl.  No.  181,  geschaffenen  Rente  oder  im  Wege 
einer  anderen  Kreditoperation  zu  beschafTen. 

Artikel  V. 

Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesetaes,  welches  mit  dem  Tage  seiner  Kund- 
machung  in  Wirksamkeit  tritt.  sind  Me.in  Eisenbahnminister  und  Mein  Finanz- 
minister  beauftragl. 

Gesetz  vom  8.  Marz  1R0T.  betr.  die  Projektsverfassung  fiir  die  Eisen- 
bahnlinie  von  Jaslo  nach  Konieczna  auf  Staatskosten. 

fVer.iffentlicht  im  osterreichischen  Reichsgesetzblatt  1907.  No.  36.) 

Gesotz  vom  1.  Marz  1907.  wirksam  fur  das  Erzherzogtum  Osterreich. 
unter  der  Knns.  betr.  die  Erwerbung  von  Prioritatsaktien  der 
liOkalhahn  Ernstbrunn  —  Mistelbach  — Hohenau  mit  Fltigel  nach 
Poysdorf  und  Gaunersdorf  -Mistelbach. 

(Veroffentlicht  im  Verordnungsblatt  fur  Kisenbabnen  und  SchiffahrV 
No.  41  vom  9.  April  1907.) 


Digitized  by  Google 


Rechtaprechung  und  Gesetzgebung. 


825 


KllBland.    Verordnung  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  void 
16./29.  November  1900,  betr.  die  Regeln  iiber  die  Beforderung  von 
Zuckerruben  von  den  Stationen  der  Kursk-Charkow-Ssewastopoler 
Eisenbahn  nach  der  Verteilung  der  Wagen  unter  die  Versender. 
(Abgedruckt  im  Ukasatel  dea  Ministeriuina  der  Verkehrsanstalten  vom 
3./16.  Februar  1907,  No.  5.) 
Punkt  1  der  Regeln  bestinunt,  dafi  die  Zuckerruben  wahrend  der  Riiben- 
kampagne  aua  der  Zahl  der  Giiter,  die  der  Reihenfolge  (Otschered)  unterworfen 
sind,  auageschloaaen  werden.  —  Punkt  2.   Die  Kampagne  beginnt  am  1./14.  Sep- 
tember und  wird  in  vierzehnt&gige  Abschnitte  eingeteilt.   Fiir  jeden  Abschnitt 
wird  von  der  Betricbadirektion  ein  beaonderer  Fahrplan  aufgeatellt.  —  Punkt  3* 
M  Tage  vor  jedem  der  vorbezeichneten  vierzehntagigen  Abachnitte  haben  die 
Fabriken  der  Betriebsdirektion  anzugeben:  a)  die  Geaamtmenge  an  Ruben,  die 
wahrend  der  ganzen  Kampagne  und  im  besonderen  wllhrend  der  einzelnen  vier- 
zehnt&gigen  Abschnitte  der  Fabrik  zugehen  sollen;  b)  die  geringste  Tagesmenge 
an  Zuckerruben,  die  zur  Aufrechtcrhaltung  einea  ununterbrochenen  Betriebes  der 
Fabrik  erforderlich  ist;  c)  die  grofite  Tagesmenge  an  Zuckerruben,  die  die  Fabrik 
an  einem  Tage  dea  nacbaten  vierzehntagigen  Abschnittea  in  Rmpfang  zu  nehmen 
imstande  ist.  —  Punkt  5.    Wenn  ein  Veraender  die  Absicht  hat,  nicht  von  einer 
Station,  sondern  etwa  von  einer  Ausweichestelle  oder  Blockstation  aua  zu  ver- 
laden,  so  iat  hieruber  2  Monate  vor  Beginn  der  Kampagne  mit  der  Betrieba- 
direktion  eine  besondere  Verelnbarung  zu  treffen.   —   Punkt  7.   Die  Verteilung 
der  Wagen  zur  Beforderung  der  Zuckerruben  soli  in  der  Weise  ert'olgen,  daC  die 
Leistungafahigkcit  der  Versandstationen  einerseita  und  andererseitn  die  Sicher- 
stellung  dea  ununterbrochenen  Betriebes  der  Fabrik  maflgebend  sind.  —  Punkt  ilk 
Fiir  daa  Beladen  werden  6  Tageaatunden,  fiir  das  Kntladen  bei  Tage  4,  bei  Nacht 
6  Stunden  freigegeben.   Der  Lauf  dieaer  Fristen  beginnt  mit  dem  Augenblick 
der  Laderechtstellung  des  Wagena  usw. 


Verordnung  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom 
24.  Januar/6.  Februar  1907,  betr.  den  Umfang  des  normalen  *Ge- 
wichtsverlustes  bei  der  Beforderung  von  Zucker  (Raftinade)  and 
Sandzucker  auf  den  Eisenbahnen. 

(Abgedruckt  im  Ukaaatel  des  Miniateriuni6  der  Verkehrsan.Htalten  vom 
17.  Februar/2,  Marz  1907,  No.  7.) 
Ea  wird  beatiinmt,  daC  fur  die  Beforderung  von  Rafflnadezucker  und  Sand* 
zucker  auf  den  Eisenbahnen  aua  dem  europaiachen  nach  dem  aaiatiachen  RuGland 
und  umgekehrt  1%,  fur  die  Beforderung  dagegen  innerhalb  den  europaischen 
oder  aaiatiachen  Eiaenbahnnetzea  V3%  in  Anrechnung  zu  bringen  iat. 


Verordnung  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom 
20.  Dezember/2.  Januar  1907,  betr.  die  zeitweilige  Ubernahme  der 
St,  Petersburg -Ssestrorjezker  Eisenbahn  in  die  8taatsverwaltung. 
(Abgedruckt  im  Ukasatel  dea  Mlnisterimns  der  Verkehrsanatalten  vom. 
3  /16.  Marz  1907.  No.  9.) 


Digitized  by  Google 


82*i 


llechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Die  Maflregel  wird  begriindet  tnit  der  am  13.2b.  Deaeinber  1VMJ6  durch  das 
St.  Petersburger  Kominorzgericlit  erfolgten  Erklilrung  der  Zahlungsunfahigkeit 
der  genannten  Gesellschaft. 


A>reini^t4»  Staatrn  von  Amerika.  Gesetz  vom  4.  Mara  1W7,  betr. 
Ffirderung  der  Sicherheit  der  Angestellten  und  Reisenden  auf  den 
Eisenbahnon  durch  Beschrankiing  der  Pienststunden  ihrer 
Angestellten. 

Artikel  1. 

Die  Vorsehriften  dieses  Gesetzes  linden  Auwcodung  auf  all*'  gemeinen 
Frachtfuhrer,  ihre  Be  am  ten,  Geschaftsleiter  und  Angestellten,  die  sieh  mit  der 
Befbrderung  von  Personen  oder  Giltern  in  dem  Bezirk  Columbia  oder  einem 
Territorium  der  Vereinigten  Staaten.  oder  von  einem  Staat  odor  Territorium  der 
Vereinigten  Staaten  oder  dem  Bezirk  Columbia  nach  einem  anderen  Staate  oder 
Territorium  der  Vereinigten  Staaten  oder  dein  Bezirk  Columbia,  oder  von  einem 
Orte  in  den  Vereinigten  Staaten  nacb  einem  angren/.enden  fremden  Lande  oder 
▼on  einem  Orte  in  den  Vereinigten  Staaten  durch  ein  fremdes  Land  nach  einem 
audern  Orte  in  den  Vereinigten  Staaten  befassen.  Der  Ausdruck  wKisenbahnu  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  umfaBt  alle  Brucken  und  Fahren,  die  in  Verhindung  mit 
einer  Eisenbahn  bctrieben  werden,  und  ebenso  alle  Schienenwege,  die  von  einem 
eine  Eisenbahn  betreibenden  gemeinen  Frachtfuhrer  benutzt  werden.  seicn  es 
eigene  oder  solche.  die  auf  Grund  eines  Vertrages,  eines  Ubereinkommens  oder 
.eines  Pachtverhnltnisses  betrieben  werden.  Der  Ausdruck  „Angestellte"  im  Sinne 
dieses  Gesetzes  bedeutet  Personen,  die  uninittelbar  oder  mitielbar  mit  der  Be- 
wegung  von  Ziigen  /.u  tun  hahen. 

Artikel  & 

Es  ist  jedem  diesem  Gesetz  unterstehenden  gemeinen  Frachtfuhrer,  seinen 
Beamten  oder  Geschaftsleitern  untersagt.  von  einem  diesem  Gesetz  unterworfenen 
Angestellten  zu  verlangen  oder  ihm  wissentlich  zu  geatatten.  lHnger  als  lfi  Stunden 
hintereinander  Dienst  zu  tun,  und  wenn  ein  Angestellter  eines  gemeinen  Fracht- 
fuhrers  16  Stunden  hintereinander  Dienst  getan  hat,  so  ist  er  abzulosen,  und  es  soil 
nicht  von  ihm  verlangt  oder  ihm  gestattet  werden,  wieder  zum  Dienst  zu  gehen, 
wenn  er  nicht  hintereinander  mindestens  10  dienstfreie  Stunden  gehabt  hat;  auch 
aoll  von  keinem  Angestellten,  der  in  einem  Zeitraum  v«m  24  Stunden  im  gan;<n 
16  Stunden  Dienst  gehabt  hat,  verlangt  oder  ihm  gestattet  werden,  weiter  oder 
von  neuem  Dienst  zu  tun,  bevor  er  nicht  hintereinander  mindestens  8  dienstfreie 
Stunden  gehabt  hat:  es  sei  denn,  dad  ein  Angestellter  unmittelbar  vor  dem  er- 
withnten  Zeitraum  von  24  Stunden  hintereinander  wenigstens  8  dienstfreie  Stunden 
und  wahrend  des  erwilhnten  Zeitraums  von  24  Stunden  hintereinander  mindestens 
6  dienstfreie  Stunden  gehabt  hat. 

Es  solr  weiter  von  keinem  Betriebsbeamten,  Zugleiter  oder  anderem  Ange- 
stellten, der  unter  Benutzung  des  Telegraphs  oder  Fernsprechers  Mitteilungen 
macht  oder  Anordnungen  iibermittelt,  entgegennimmt  oder  aufgibt,  die  Zug- 
bewegungen  angehen  oder  boeintiusson,  verlangt  oder  ihm  jrestattet  werden,  in 
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alien  Signalturmen  und  Bureaus,  auf  alien  Dienstetellen  und  Babnhofen,  die  Tag 
and  Nacht  ununterbrochen  im  Betrieb  sind,  l&nger  als  9  Stunden  wfthrend  eines 
Zeitraumes  von  24  Stunden,  und  in  alien  Signalturmen  und  Bureaus,  auf  alien 
Dienststellen  und  Babnhofen,  die  nur  bei  Tag  in  Betrieb  sind,  lftnger  als  18  Stun- 
den Dienst  zu  tun,  abgesehen  von  dringenden  Fallen,  in  denen  die  vorbezeich- 
neten  Angestellten  an  hdchstens  3  Tagen  in  der  Woche  wahrend  eines  Zeitraums 
von  24  Stunden  4  Stunden  lftnger  Dienst  tun  diirfen. 

Das  Bundesverkehrsamt  kann  in  besonderen  Fallen  nach  eingehender  Unter- 
suchung,  wenn  eln  triftiger  Grund  vorliegt,  Ausnahmen  hiervon  zulassen. 

Artikel  3. 

Ein  gemeiner  Frachtfuhrer  oder  ein  Beamter  oder  Geschftftsleiter  eines 
aolchen,  der  von  einem  Angestellten  unter  Verletzung  der  im  Art.  2  enthaltenen 
Bestimmungen  verlangt  oder  ihm  gestattet,  zum  Dienst  zu  gehen,  im  Dienst  zu 
sein  oder  zu  bleiben,  soli  mit  einer  GeldbuCe  bis  zu  600  Dollars  bestraft  werden 
fur  jeden  Fall  der  Zuwiderhandlung,  der  in  einer  Anklage  von  dem  Bezirksanwalt 
der  Vereinigten  Staaten  bei  einem  Bezirksgericht  der  Vereinigten  Staaten  an- 
hangig  gemacht  wird,  das  fur  den  Ort,  wo  die  Zuwiderhandlung  begangen  worden 
iai,  zustftudig  iat;  und  es  wird  den  Bezirksanwftlten  zur  Pflicht  gemacht,  wegen 
der  zu  ihrer  Kenntnis  gelangenden  Fftlle  auf  Anweisung  des  Generalan waits  An- 
klage zu  erheben;  es  soli  jedoch  nach  Ablauf  eines  Jahres  seit  dem  Tage  der 
Zuwiderhandlung  keine  Anklage  mehr  erhoben  wenlen;  und  es  wird  auch  dem 
Bundesverkehrsamt  zur  Pflicht  gemacht,  den  zustftndigen  Bezirksanwftlten  von 
alien  zu  seiner  Kenntnis  gelangenden  Zuwiderhandlungen  Mitteilung  zu  machen. 
Bei  jedem  auf  Grund  dieses  Gesetzes  eingeleiteten  Strafverfahren  soil  ange- 
nonunen  werden,  daS  der  gemeine  Frachtfuhrer  von  den  Handlungen  seiner  Be- 
aincen  und  Geschftftsleiter  Kenntnis  gehabt  hat. 

Die  Vorschriften  dieses  Gesetzes  sollen  jedoch  keine  Anwendung  finden, 
wenn  ein  Zufall  oder  hShere  Gewalt  oder  cine  Fiigung  Gottes  vorliegt;  ferner 
dann  nicht,  wenn  die  Cberschreitung  der  vorgeschriebenen  Dienstdauer  auf  einer 
Ursache  beruhte,  die  dem  gemeine.n  Frachtfuhrer,  seinem  Beamten  oder  Geschftfts- 
leiter, der  der  Vorgesetzte  des  betreffenden  Angestellten  ist,  nicht  bekannt  war 
und  auch  von  ihnen  nicht  vorausgesehen  werden  konnte.  Die  Vorschriften  dieses 
Gesetzes  finden  ferner  keine  Anwendung  auf  die  Mannschaften  von  Aufrftume- 
oder  Hilfszugen. 

Artikel  4 

Es  wird  dem  Bundesverkehrsamt  zur  Pflicht  gemacht,  fur  die  Beobachtung 
und  Durchfiihrung  der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  Sorge  zu  tragen,  und  alle 
dem  Bundesverkehrsamt  beigelegten  Befngnisse  werden  hiennit  auch  auf  die 
Durchfuhrung  dieses  Gesetzes  ausgedehnt. 

Artikel  6. 

Dieses  Gesetz  tritt  ein  Jahr  nach  seiner  Verkundung  in  Kraft. 
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Be8prechungen. 

Acworth,  W.  M.  Grundzttge  der  Eisenbahnwirtschaftslehrc.  Aus 
dem  Englisehen  tlbersetzt  nebst  einleitendem  Vorworte  von 
Dr.  Heinrich  Ritter  von  Wittek.  Wien  1907.  Manzsche,  k.  u.  k. 
Hof-Verlags-  und  Universitats-Buchhandlung. 

Das  Werk  ist  in  der  Ursprache  bereits  im  Jahre  1905  erschienen 
und  im  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  1905,  S.  760,  eingehend  besprochcn 
worden.  Indem  auf  diese  Besprechung  bezug  genommen  wird,  sei  hier 
nur  erwahnt,  daC  sie  der  Darstellung  des  Verfassers,  trotz  seines  von 
der  in  Deutschland  herrschenden  Auffassung  grundsatzlich  verschiedenen, 
dem  privatwirtsehaftlichen  System  huldigenden  Standpunktes  voile  Ancr- 
kennung  zollt  und  das  Buch  den  deutschen  Lesern  angclegentlichst  map- 
flehlt.  Man  wird  aber  wohl  nicht  fehlgehen,  wenn  man  annimmt,  dali 
ungeachtet  der  klaren  und  lebendigen  Schreibweise  des  Verfassers  die 
englischen  Kenntnisse  manches  deutschen  Lesers  nicht  ausreichend  sein 
werden,  um  ihn  in  den  Stand  zu  setzen,  den  oft  verwickelten  Ausftth- 
rungen,  insbesondere  in  der  schwierigen  Tariffrage,  zu  folgen.  Es  ist 
daher  mit  Freude  zu  begrttBen,  daC  ein  so  hervorragender  Eisenbahnfach- 
mann,  wie  der  frilhere  osterreiclflsche  Eisenbahnminister,  es  unternommen 
hat,  das  Werk  ins  Deutsche  zu  ubertragen  und  so  einem  weiten  Leser- 
kreise  in  den  Landern  deutscher  Zunge  zuganglich  zu  machen. 

Uber  die  Ubersetzung  selbst  kann  nur  riihmenswertes  gesagt  werden. 
Sie  gibt  die  aller  grauen  Theorie  feme,  frische  und  lebendige  Daretellung 
des  Verfassers  getreu  wieder,  ohne  sich  dabei  sklavisch  an  dessen  Aus- 
drucksweise  zu  binden.  Alle  bei  Obersetzungen  sich  leicht  einschleichen- 
den  Unebenheiten  des  Ausdrucks  sind  geschickt  vermieden,  so  daC  der 
Leser  fast  vergiCt,  die  Cbertragung  eines  fremdsprachlichen  Werkes  vor 
sich  zu  haben. 
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Vorausgeschickt  ist  ein  Vorwort,  in  dem  der  ttbersctzer  den  grund- 
satzliehen  Standpunkt  des  Verfassers  kurz  erlautert  und  demgegenuber 
seinen  eigenen,  der  sich  mit  der  in  Deutschland  und  Osterreich  herr- 
schenden  Anschauung  deckt,  hervorhebt.  Mit  Recht  weist  or  aber  dabei 
auf  die  sich  hier  vielfach  geltend  machenden  StrOmungen  hin,  „deren 
Wortfiihrer  bei  der  Einbeziehung  der  Eisenbahnen  in  den  Bereich  der 
fiffentlichen  Verwaltung  iiber  nichts  leichter  als  die  eigenen  Bediirfnisse 
und  wirtschaftlichen  Lebensbedingungen  dieser  Verkehrsanstalten  wegzu- 
sehen  geneigt  sind",  und  empflehlt,  diesen  gegeniiber  die  englische  und 
amerikanische  Anschauungsweise  nicht  auCer  acht  zu  lassen,  nach  der 
den  wirtschaftlichen  Grundlagen  der  Eisenbahnen  in  erster  Linie  Rech- 
nung  zu  tragen  ist. 

Den  Anmerkungen  des  Verfassers  hat  der  Ubersetzer  einige  hinzu- 
gefiigt,  in  denen  teils  englische  Bezeichnungen  dem  deutschen  Leser 
erlautert,  teils  AuGerungen  des  Verfassers  liber  festlandische  Verhaltnisse 
richtig  gestellt  werden.  \V . . .  f. 


Strecker,  Dr.  Karl,  Hilfsbuch  fur  die  Elektrotechnik.  Unter  Mit- 
wirkung  namhafter  Fachgenossen  herausgegeben.  Siebente  am- 
gearbeitete  und  verraehrte  Auflage.  Mit  675  Figuren  im  Text. 
Berlin  1907.    Julius  Springer. 

Das  Buch  behandelt  —  als  Xachschlagebuch  —  die  gesamte  Stark - 
und  Schwachstromtechnik  in  musterhafter,  durch  gute  Abbildungen  er- 
lauterter  Darstellung. 

Die  klare  Knappheit  des  Ausdruckes,  die  die  Kernpunkte  der  er- 
Orterten  Lehren  und  Gegenstiinde  durchweg  scharf  hervortreten  lalit,  ware 
inanchem  Sonderwerk  zu  wtinschen. 

Alle  wesentlichen  Neuerungen,  soweit  sie  bei  AbschluC  des  Buches 
bekannt  und  genligend  gesichert  waren,  sind  beriicksichtigt. 

Die  Anordnung  des  Stoffes  ist  durchaus  zweckmaBig. 

Die  Obersicht  wird  erleichtert  durch  eine  Inhaltsangabe  und  ein  aus- 
fiihrliches  alphabetisches  Verzeichnis. 

Wer  mit  Elektrotechnik  zu  tun  hat;  erwerbe  das  Buch!  Es  wird 
ihn  kaum  jemals  im  Stiche  lassen.  11 . 

Schneider,  M.,  Ingenieur  und  Lehrer  fur  Maschinenbau.  Die  Maschinen- 
elemente.  Ein  Hilfsbuch  fur  technische  Lehranstalten  sowie  zum 
Selbststudium  geeignet.    2  Bande   mit  zusammen  427  Textab- 
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bildungen  und  129  Tafeln.  Braunschweig  1906,1907.  Friedrich 
Vieweg  &  Sohn. 

Eine  fleiBige  Arbeit,  die  auch  einen  gewissen  praktischen  Wert  haben 
mag,  die  aber  jeder  wissenschaftlichen  Bedeutung  entbehrt  und  nach 
keiner  Richtung  hin  auch  nur  entfernt  mit  den  bekannten  groBen  Werken 
tiber  den  gleichen  Gegenstand  verglichen  werden  kann. 

Die  Ausdracksweise  laBt  vielfach  zu  wunschen  ttbrig.  So  heiBt  es 
an  einer  Stelle,  bei  Besprechung  dcr  Riemenleistung,  „die  Lcistung  wird 
durch  Differentiieren  zu  einem  Maximum  fttr  die  Geschwindlgkeit  usw.u 

Bei  Bestimmung  der  Hohe  eines  Kugelabschnittes  aus  dem  Halb- 
messer  der  Kugel  und  dem  Halbmesser  des  Abschnittes,  die  ja  nattirlich 
zwei  verechiedene  Werte  liefert,  wird  bemerkt,  daB  nur  der  eine  von 
diesen  Werten  —  mit  negativem  Vorzeichen  der  Quadratwurzel  — 
„richtig"  sei. 

Einem  Schmierapparat  wird  nachgesagt,  daB  er  90  v.  H.  Ersparnis 
ergebe.    Im  Vergleich  wozu? 

Die  Berechnung  der  Nietverbindungen  geht  noch  von  der  alteren 
Anschauung  aus,  wonach  die  Abscheerungsfestigkeit  fur  die  Verhaltnisse 
der  Vcrbindung  als  bestimmend  angesehen  wird. 

Der  Verfasser  ftthrt  indes  in  einer  Anmerkung  aus,  daB  diese  Auf- 
fassung  eigentlich  unhaltbar  sei.  VVelche  Begriffe  mag  won!  ein  aufmerk- 
samer  Lernender  von  einer  Berechnung  gewinnen,  die  auf  Grand  einer 
als  unrichtig  bezeichneten  Auffassung  durchgeftthrt  wird? 

Bei  der  Seilreibung  ist  nicht  auf  ihre  neuerdings  angenommcne  Ab- 
hangigkeit  vom  Rollendurchmesser  hingewiesen. 

Sehr  dttrftig  ist  der  Abschnitt  ilber  elektrische  Arbeitsubertragung, 
wo  ubrigens  die  eigentUmliche  Behauptung  aufgestellt  wird,  daB  die  ersten 
elcktrisch  betriebenen  Maschinen,  Krane,  Bohrmaschinen,  Drehbflnke  usw. 
nach  den  Ausftihrungen  der  Allgemeinen  Elektrizitats-Gesellschaft  in 
Berlin  entstanden  seien.  Das  ist  einigermaBen  ungerecht  gegenuber  jenen 
Firmen,  die  gleichzeitig  oder  —  wie  Siemens  «S;  Halske  —  noch  frtther  in 
dieser  Richtung  tatig  gewesen  sind. 

Kritik,  die  gcrade  auf  dem  im  Werke  bchandelten  Gebiete  und  bei 
dem  Zwecke,  dem  es  dienen  soli,  sehr  wichtig  ist,  wird  kaum  gettbt. 
Man  vergleiche  in  dieser  Hinsicht  mit  Reuleaux,  von  Reiche  und  Bach, 
oder  besser,  man  vergleiche  nicht;  das  Ergebnis  ware  unerfreulich. 

Ferner  wird  nicht  versucht,  —  etwa  durch  Wiedergabe  von  Licht- 
bildern  guter  Ausftihrungen  —  eine  Vorstellung  von  den  in  ihrer  Art  oft 
wunderschOnen  Formen  des  neueren  Maachinenbaues  zu  geben  und  hier- 
durch  bei  den  Lernenden  das  so  wichtige  Formempftnden  zu  wecken. 
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Ebensowenig  sind  auch  technologische  und  im  Zusammenhange  hiermit 
wirtschaftliche  Gesiehtspunkte  berttcksiehtigt. 

An  bildlichen  Darstellungen  ist  im  Ubrigen  kein  Mangel;  im  Gegen- 
teil!  Die  Abbildungen  sind  aber  —  in  den  einzelnen  Abschnitten  —  ohne 
erkennbaren  Plan  aneinander  gereiht. 

Bei  der  Ausstattung  des  Werkes  ist  wohl  vom  Verlage  des  Guten 
zu  viel  getan  worden. 

Man  denke:  129  Tafeln  Zeichnungen  auf  prachtvollem  Papier  in  un- 
gemein  sauberer  Ausftihrung. 

Es  ist  vollig  unnotig,  so  einfaehe  Dinge  wie  Schrauben-  und  Keil- 
verbindungen,  Riemscheiben  u.  dgl.  in  dieser  kostbaren  Art  darzustellen. 
Hicrzu  genilgen  Tcxtabbildungen  vollauf,  von  denen  ohnehin  noch  427 
vorhanden  sind. 

So  rtihmenswert  an  sich  eine  gute  Ausstattung  bei  einem  Huche  ist, 
su  hat  sie  doch  auch  ihre  Schattenseite,  wenn  sie,  wie  im  vorliegenden 
Falle,  ohne  wesentliche  Steigerung  des  inneren  Wertes  Umfang  und  Preis 
ungebuhrlich  erhoht. 

Xur  wenige  Angehorige  der  Kreise,  fur  die  das  Werk  bestimmt  ist, 
werden  in  der  I^age  sein,  es  zu  erwerben,  wodurch  der  von  der  Verlags- 
handlung  beabsichtigte  Zweck,  ihm  eine  moglichst  groCe  Verbreitung  zu 
geben,  verloren  geht.  Ob  dies  allerdings  sehr  zu  bedauern  wfire,  mag 
dahingestellt  bleiben.  W. 

Sava,  Kdlianl,  Ingenieur.  Economia  Industriei  Transportilor  si 
Evolutia  Agriculturii,  Industriei  si  Comertului  in  Ro- 
mania 1859—1905.  (Das  Verkehrswesen  und  die  Entwicklung 
des  Ackerbaues,  der  Industrie  und  des  Handels  Rumftniens  1859 
bis  1905.)  Herausgegeben  anlaBlich  des  40jahrigen  Herrscher- 
jubilftums  Sr.  Majestilt  des  Konigs  Karls  I.  von  Rumanien.  2  Bande, 
445  und  264  Seiten  und  6  Tabellen.  Bukarest  1906.  Preis  brosch. 
12  Frcs. 

Bei  dem  regen  Interesse,  das  besonders  Mitteleuropa  Rumanien  als 
naheliegendes  und  kaufkraftiges  Absatzgebiet  seiner  industriellen  Erzeug- 
nisse  entgegcnbringt,  dUrfte  eine  kurze  Bespreehung  des  oben  erwfthnten 
Werkes  um  so  mehr  gerechtfertigt  sein,  als  das  Bestreben  dieses  Staates 
seit  einer  Reiho  von  Jahren  mehr  als  frflhcr  mit  Aufgebot  aller  Krafte 
auf  die  Entwicklung  seines  Verkehrswesens  geriehtet  ist,  um  mit  dessen 
Hilfe  gunstigere  Bedingungen  fiir  den  Absatz  seiner  sich  stetig  mehrenden 
Ausfuhrgiiter  auf  dem  Weltmarkte  zu  eiiangen.    Das  offentliche  Leben 
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des  verhAltnismACig  erst  spat  in  den  Wirbel  der  wirtschafts-  und  sozial- 
polltischen  Reibungen  und  KAmpfe  getretenen  rumanischen  Staates  notigt 
seine  leitenden  Kreise,  sich  mehr  als  friiher  wirtschaftliehe  ErwAgungen 
und  Zielpunkte  zur  Richtschnur  ihrer  Tatigkeit  zu  nehraen. 

AuCer  einzelnen,  in  EisenbahnfachblAttern,  in  der  Statistik  des  Ver- 
cins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  in  der  Tagespresse  und  in  der 
Zeitschrift  „Le  Mouvement  Economique  (Roraanie,  PeninsuJe  Balkanique, 
Tunjuie  d'Asie)"  enthaltenen  Aufsatzen  und  kurzen  Xachrichten,  hatte  bis 
zura  Erscheinen  des  Werkes  Savas  die  Eisenbahnliteratur  keine  in  sich 
abgeschlossene  Monographic  Uber  das  Eisenbahnwcsen  RumAniens  aufzu- 
weisen. 

Es  sei  hier  gleich  voraus  bemerkt,  dali  leider  der  Verfasser  die  an- 
deren,  doch  auch  wichtigen  Verkehrsraittel  RumAniens  nur  sehr  fliichtig 
streift,  insbesondere  der  FluB-  und  Seeschiftahrt  des  Landes  fast  gar 
keine  ErwAhnung  tut,  die  doch  schon  seit  Jahren  eine  verhAltnismAGig 
bedeutende  Rolle  spielt.  Aber  abgesehen  davon  und  wenn  auch  der 
Verfasser  bisweilen  weit  ausholend  alte  und  neue  Schriftsteller  (mit  Vor- 
liebe  franztfsische)  zitiert,  auch  alle  seine  Quellenstudien  sowie  welt-, 
verkehrs-,  sozial-  und  handelspolitische  Ereignisse  fremder  LAndcr  cin- 
gehend  bespricht,  die  bis  in  das  16.  Jahrhundert  zuriickreichen,  so  hat 
seine  mit  groBem  FleiCe  und  Sachkenntnis  ausgeftihrte  Arbeit  dennoch 
einen  nicht  zu  unterschAtzenden  aktuellen  Wert.  Denn  es  wird  immerhin 
nicht  allein  der  Eisenbahnfachmann  eine  in  anregender  Form  mitgeteilte 
Fillle  interessanten  Stoffes  in  dem  Werke  flnden,  sondern  es  wird  auch 
der  Volkswirt,  insbesondere  aber  der  Landwirt,  Industrielle  und  Kaufman n 
ntltzliche  Belehrung  daraus  schOpfen  kOnnen.  tvberhaupt  laCt  uns  die 
Arbeit  Savas  nicht  allein  einen  tiefen  Einblick  in  die  gegenwArtigen 
VerkehrsverhAltnisse  seines  Vaterlandes  tun,  sondern  sie  macht  uns  auch 
mit  den  friiheren  ZustAnden  eines  Landes  bekannt,  das  bis  zum  Bau  seiner 
Eisenbahnen  dem  Mittel-  und  WesteuropAer  gewissermaBen  als  terra  in- 
cognita gait,  obwohl  es  in  nAchster  NAhe  lag. 

Zur  Zeit  der  Phanariotenherrschaft  (von  der  Pforte  eingesetzte 
Hospodare  griechischer  NationalitAt,  sie  regierten  vom  Jahre  1716-1821) 
waren  die  beiden  Donaufttrstentttmer  Moldau  und  Walachei  (Moldavia 
und  Muntenia),  die  seit  1859  vereinigt  das  heutige  RumAnien  bilden,  ledig- 
lich  Ausbeutungsobjekte.  Die  wirtschaftlichen  VerhAltnisse  waren  dem- 
entsprechend  sehr  traurige  und  die  wenigen  vorhandenen  Wege  in  denkbar 
schlechtester  Verfassung.  Es  herrschten  innerafrikanische  ZustAnde.  Erst 
die  folgenden  einheimischen  Fursten  dachten  an  die  Herstellung  von 
StraCen,  ja,  FUrst  Alexander  Ghika  (1834—1842),  Hospodar  der  Walachei, 
hntte  gar  die  Absicht,   mit  Hilfe  ausliindischen  Kapitals  in  seinem  Lande 
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Eisenbahnen  zu  bauen.  An  der  Ungunst  der  Verhaltnisse  scheiterte  jedoch 
dieses  Vorhaben.  Noch  grflGeres  Interesse  fttr  den  Wegebau  bekundete 
Furst  Michael  Sturdza  (1834—1849),  Hospodar  der  Moldau.  Dieser  beab- 
sichtigte  sogar,  mit  Hilfe  einer  auslandischen  Unternehmung  die  Flttsse 
Seret  und  Prut  schiffbar  zu  machen.  Die  Revolution  vom  Jahre  1848 
verhinderte  jedoch  die  Ausftthrung  dieser  Kulturarbeiten. 

Fttr  die  Entwicklung  des  AuBenhandels  der  beiden  Donaufttrsten- 
tumer  waren  zunachst  von  htfchster  Wichtigkeit  die  Bestimmungen  des 
Pariser  Vertrages  vom  Jahre  1856,  durch  dessen  Artikel  15  die  Schiffahrt 
auf  der  Donau  freigegeben  wurde.  Bis  dahin  waren  die  Donaurattndungen 
in  russischer  Gewalt,  vernachltissigt  und  versandet,  und  hemmtcn  so  die 
Schiffahrt.  Nachdem  RuBland  verdrangt  war,  wurden  die  Donaumttndungen 
von  den  solidarischen  Vertragsstaaten  Europas  schiffbar  gemacht.  Erst 
von  diesem  Zeitpunkte  an  begann  ein  regerer  Handel  und  Verkehr  in 
den  Landern  an  der  unteren  Donau. 

Im  Jahre  1850  bezifferte  sich  der  Wert 

der  Einfuhr  Rumaniens  auf   28  202  614  Frcs. 

„    Ausfuhr        „  ,   .    .    .     47  151  889  ., 

zusammen     75  414  503  Frcs. 

Im  Jahre  1865  bezifferte  sich  der  Wert 

der  Einfuhr  Rumaniens  auf   68  039  120  Frcs. 

„    Ausfuhr        „  „   1 1 1  735  002  „ 

zusammen   179  774  722  Frcs. 

Dio.  Arbeit  des  Verfassers  umfafit  vier  Zeitabschnitte,  namlich  die 
Zeitrfiume  bis  zum  Jahre  1859,  von  1859-1866,  von  1806—1885  und  von 
1885—1905. 

Wie  wir  sahen,  fallt  in  den  ersten  Abschnitt  die  Entwicklung  des 
StraCennetzes  unter  der  Herrschaft  einheimischer  Fttrsten  und  der  in 
seinen  wohltatigen  Wirkungen  auch  fttr  die  wirtschaftlichen  Verhaltnisse 
der  DonaufUrstcntttmer  sehr  wichtige  Pariser  Vertrag,  denn  vorher  gab 
es  eine  standige  Ausfuhr  von  Roherzeugnissen  aus  den  beiden  Donau- 
uferstaiiten  nach  entfernten  Absatzgebieten  unter  Benutzung  der  Land- 
wege  nicht.  In  den  zweiten  Zeitabschnitt  fallt  die  Vereinigung  der  beiden 
Donaufiirstentttmer  unter  der  Regierung  Alexander  Juon  Cuzas  und  der 
Beginn  der  Konzessionserteilungen  fttr  Eisenbahnbauten  sowie  der  der 
Eisenbahnanleihen. 

Die  erste  derartige  Anleihe  wurde  im  Oktober  1864 

in  der  HOhe  von   12  027  285  Frcs. 

und  die  zweite  im  September  1865  in  der  HO- he  von     10  975  122  „ 
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fur  den  Bau  der  69,8  km  langen,  in  der  Ebene  von  Bukarest  nach  Giur- 
gevo  (an  der  Donau)  fuhrenden  normalspurigen  Eisenbahnlinie  aufge- 
nommen.  Leider  ist  aus  dera  Werke  nicht  ersichtlich,  wie  hoch  sich  die 
tatsachlichen  Baukosten  dieser,  von  der  englischen  Gesellschaft  Barcley 
in  sehr  einfacher  Weise  hergestellten  Linie  bezifferten.  Der  Rttckkaufs- 
preis  bei  ihrer  Verstaatlichung  betrug  14  306  488  Frcs.  Somit  erreiditen 
die  durchschnittlichen  Anlagekosten  eines  Kilometers  Bahnlange  die  be- 
deutende  HOhe  von  204  904  Frcs.,  obwohl  keinerlei  Kunstbauten  erfor- 
derlich  waren. 

In  dieser  Kichtung  behandelt  der  Verfasser  viel  eingehender,  aber 
zugleich  recht  abfttllig  die  gegen  Ende  der  sechziger  und  zu  Beginn  der 
siebziger  Jahre  des  verflossenen  Jahrhunderts  von  der  preuBischen 
Gesellschaft  StrouBberg  bei  weitem  besser  erbauten  und  ausgestatteten 
917,2  km  langen  Linien  Roman— Tecueiu— Barbosi-Galatz,  Barbosi— Braila 
— Bnzeu— Ploesti-Chitila— Bukarest,  Chitila— Pitesti  -Craiova— Verciorova, 
sowie  die  gleichfalls  besser  gebauten,  von  der  osterreichisch-englischen 
Gesellschaft  Ofenheim  hergestellten  222,2  km  langen  Linien  Itzkany — 
Veresti— Paskani— Roman  und  Paskani-  Jassy. 

Der  Bau  dieser  Linien  wurde  ebenso.  wie  der  dor  Linie  Bukarest  — 
Giurgevo  nach  dem  Pauschalsystem  (a  forfait)  vergeben  und  zwar  an  die 
preufiische  Gesellschaft  zu  einera  kilometrischen  Einheitspreis  von 
270  000  Frcs.  mit  einer  zugesicherten  Reineinnahme  von  20  250  Frcs.  fur 
je  1  km  und  Jahr;  an  die  osterreichisch-englische  Gesellschaft  zu  einem 
kilometrischen  Einheitspreis  von  230  000  Frcs.  mit  einer  zugesicherten 
Reineinnahme  von  17  850  Frcs.  fur  je  1  km  Bahnlange  und  Jahr  oder 
einer  Verzinsung  von  7,5  °/0  des  Baukapitals. 

Diese  Bauvertriige  nennt  der  Verfasser  in  verachtliehem  Sinne  ein 
„gheseft"  (Geschaft),  das  alle  Quellen  des  ramanischen  Staatshaushaltes 
aufsaugen  und  das  Land  zugrunde  richten  muBte. 

Die  Erfahrungswerte  der  Baukosten  betragen  fUr  das  Kilometer  in 
der  Ebene  durchschnittlich  160—225  000  Frcs.,  in  leiehtem  Hiigelland 
250—275  000  Frcs.  und  in  schwerem  HUgelland  250-325  000  Frcs. 

Das  Lilngenprofil  der  rumiinischen  Hauptlinien,  die  hier  in  Betraeht 
kommen,  zeigt  aber,  daB  viele  Teilstrecken  in  schwerem  HUgelland  liegen. 
Es  kann  daher  nicht  im  Sinne  Savas  von  UbermaBig  hohen  Baukosten 
die  Rede  sein,  um  so  weniger,  als  eine  groGe  Zahl  breiter  und  reiBender 
FlUsse  zu  iiberbriicken  war. 

BezUglich  der  Verzinsung  der  Baukapitalien  muBte  die  rumanische 
Regierung  anstelle  des  Staates  als  Bauherr  in  Betraeht  Ziehen,  daB  das 
Risiko  des  ganzen  Baugeschaftes  entsprechend  dem  angenommenen  Bau- 
systein  (Pauschalakkord)  auf  die  Generalbauunternelimung  fiel,  die  ja 


Digitized  by  Google 


Biicherschau. 


835 


aach  die  Geldmittel  selbst  beschaffen  mufite.  Gleichfalls  im  Pauschal- 
akkord  mit  staatlicher  Garantie  von  7,6%  Verzinsung  des  Baukapitals 
wurde  die  84,68  km  lange  Linie  Ploesti-Predeal  and  die  50,1  km  lange 
Linie  Adjud— Tirgul-Oena  crbaut. 

Die  Behauptung  dcs  Verfassers,  daB  die  rumiinische  Regiening  mit 
dem  Bausystem  a  forfait  nachteilige  Erfahrungen  gemacht  habe,  weil 
es  zur  Trilbung  der  Beziehungen  zwischen  der  Regiening  und  den 
Baugesell8chaften  Anlafi  gab,  die  durch  ihre  zustfindigen  Regierungen  in 
strittigen  Fragen  auf  die  rumftnische  Regiening  einwirkten,  kann  man 
allerdings  nicht  schlankweg  von  der  Hand  weisenT  weil  ja  tatsachlich 
bei  der  Anwendung  dieses  Systems  in  der  Praxis  oft  Ausschreitungen 
vorkommen,  woran  aber  weniger  das  System,  aJs  vielmchr  die  herrschende 
Korrnption  im  geschttftlichen  Gebaren  die  Sehuld  tragt.  Dnreh  eine  ge- 
wissenhafte  und  scharfe  Kontrolle  der  Arbeiten  durch  die  Regierungs- 
Kontrollingenieure  wtlrden  sich  die  Nachteile  dieses  Systems  sicher  haben 
sehr  einschranken  lassen. 

Von  allgemeinerem  Interesse  sind  die  Betracbtungen  des  Verfassers 
uber  die  Rolle,  die  die  ruraanischen  Eisenbahnen  zur  Zeit  des  Unab- 
hangigkeitskrieges  im  Jahre  1877/78  spielten. 

Rumiinien  besaC  damals: 

die  Staatsbahnlinie  Russisch  Ungheni-Jassy  (breit- 

spurig)   21,42  km 

die  Staatsbahnlinie  Bukarest  Filaret-Giurgevo  (nor- 

malspurig)   G9,^2 

die  Privatbahn  (osterr.  engl.  Gesellschaft)  (normal- 

spurig)   222,20  „ 

die  Privatbahn  (preuC.  Gesellschaft)  (normalspurig)  .  917,20  „  . 

Zwischen  den  beiden  Rumpfen  der  kurzen  Staatsbahnlinien  befanden 
sich  die  beiden  aneinanderschlieflenden  Privatbahnen.  In  Jassy  muliten 
die  aus  Rufiland  kommenden  Milit&rtransporte,  Kriegsmaterialien,  Heeres- 
bedQrfnisse  usw.  umgeladen  werden. 

Die  Behauptung  des  Verfassers,  daC  hinsichtlich  der  Art  des  Be- 
triebes  die  „Homogenitftt  und  Uniformitiit"  Tehlte,  trift't  nur  insofern  zu, 
als  die  Art  der  Betriebftthrung  der  beiden  Staatsbahnlinien  sich  von  der 
der  gesellschaftlichen  Verwaltungen  unterschied,  weil  letztere  geinein- 
schaftlich  dieselben  Verkehrsvorschriften  und  Einrichtungen  batten  wie 
die  osterreichischen  Bahnen,  von  wo  auch  die  groBe  Mehrzahl  dor  Beamten 
stammte. 

Schwer  vermiCt  wurde  allerdings  das  Vorhandensein  von  Eisenbnlm- 
linien,  die  hervorragend  strategischen  Zwecken  dienen  konnten,  denn  bei 
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der  Wahl  der  Richtung  der  Linien  hatte  man  ursprunglich  als  obersten 
Zweck  verfolgt,  die  Getreideausfuhr  ttber  die  beiden  wichtigsten  Donau- 
hafen  Galatz  und  Braila  zu  ermoglichen  und  die  Iandeshauptstadt  mit 
dem  Innern  des  Landes  zu  verbinden.  Desgleiehen  wurde  schwer 
empfunden,  daB  die  beiden  wichtigen  Verkehrsstationen  Barbosi  und 
Ohitila  den  militarischen  Anforderungen  nicht  entsprachen,  weil  tiber- 
haupt  bis  dahin  in  keiner  Weise  die  ruinanische  Kegierung  auf  eine 
militiirische  Leistungsfahigkcit  der  Bahnlinien  in  nennenswertem  MaBe 
Bedacht  genommen  hatte. 

Der  Grundton  dieses  Kapitels  ttber  die  Unzulfinglichkeit  der  gesell- 
schaftlichen  Linien  in  der  Kriegszeit  1877/78  klingt  in  dem  Bestreben 
aus.  die  Organisation  ihres  Betriebes  als  mangelhaft  darzastellen,  wahrend 
im  Gegenteile  die  Staatsbahnlinie  Bukarest — Giurgevo,  auch  abgesehen 
von  der  saumigen  Entladung  der  russischen  Militflrverwaltung  in  den 
Endstationen,  den  an  sie  gestellten  Anforderungen  der  beschr&nkten 
Bahnhofsanlagen  wegen  nicht  ann&hernd  entsprechen  konnte. 

Der  glttckliche  Ausgang  des  russisch-rumaniseh-tttrkischen  Krieges 
hatte,  Ahnlich  wie  in  Deutschland  naeh  den  Kriegsjahren  1870/71,  so  auch 
in  Rumanien  auf  alien  Gebieten  des  otfentlichen  Lebens  einen  allgemeinen 
Aufschwung  zur  Folge.  Mit  der  Erstarkung  des  ruraflnischen  Staatswesens 
konnte  auch  zu  dem  Erwerb  der  gesellschaftlichen  Eisenbahnnetze  und 
zu  dem  Bau  neuer  Eisenbahnlinien  geschritten  werden.  Die  ruinanische 
Eiscnbahnpolitik  trat  in  ein  neues  Stadium.  Es  wurden  eine  Anzahl 
Linien  von  handelspolitischer  und  strategischer  Wichtigkeit  durch  den 
Staat  selbst  unter  Aufsicht  und  Leitung  von  Regierungsingenieuren  nach 
dem  Akkordbausystem  hergestellt.  Hand  in  Hand  darait  ging  die  Ent- 
wicklung  der  Ijandwirtschaft,  der  Industrie  und  des  Handels,  welche 
Zweige  der  Volkswirtschaft  durch  eine  ihnen  gtlnstige  Tarifpolitik  sehr 
getVirdert  wurden. 

Diesen  Fortschritt  in  der  rumanischen  Volkswirtschaft  veranschau- 
licht  der  Verfasser  durch  zahlreiche  statistische  Vergleiche. 

Dem  Tarifwesen  schenkt  Herr  Sava  mit  Recht  seine  besondere  Auf- 
merksamkeit.  Er  erlautert  die  verschiedenen  Tarifsysteme,  die  Grund- 
sHtze,  von  denen  sich  die  Verwaltung  der  rumanischen  Staatsbahnen  bei 
der  Tarifbildung  leiten  lieC,  und  beleuchtet  namentlich  die  Getreidetarife, 
weil  diese  fur  Rumanien  als  Ackerbaustaat,  in  dem  70°/0  der  Gesamt- 
bevOlkerung  Ackerbauer  sind  und  die  Getreideausfuhr  die  Haupteinnahme- 
<iuelle  des  l^andes  ist,  von  grOBter  Wichtigkeit  sind.  Aus  den  von  ihm 
angestellten  Vcrgleichen  geht  hervor,  daC  Rumanien,  wenigstens  soweit 
groBere  Entfernungen  in  Betracht  kommen,  in  Europa  die  billigsten  Ge- 
treidetarife hat.    Hierzu  sei  jedoch  bemerkt,  daB  der  niedrigste  Satz  fur 
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1  tkm  in  RainAnien  2,*,  in  Bulgarien  jedoch  seit  dem  Jahre  1902  nur 
l.l ti  Cts.  betragt. 

Nicht  unerwahnt  IftBt  der  Verfasser  das  Richtungsgesetz  des  Giiter- 
verkehrs,  die  Anderungen  des  Charakters  der  Produktion  und  die  Ein- 
wirkungen  der  Transport verbesserungen  auf  die  Preis-  und  AbsatzverhJllt- 
nisse  zum  Tauschwerte  der  rumanischen  Ausfuhrgttter.  Die  moglichste 
Steigerung  der  rumanischen  Erzeugnisse  far  die  Ausfulir  legt  Herr  Sava 
als  gltthender  Patriot  seinen  Landsleuten  dringendst  ans  Herz,  wobei  er 
verschiedene  Ratschlage  erteilt,  wie  die  GrUndung  einer  korporativen 
Aekerbaugesellschaft,  Einfllhrung  der  techni9ehen  und  chemischen  Hilfs- 
mittel  wie  in  Amerika  und  verschiedenen  europaischen  Staaten,  die  Er- 
richtung  von  Ackerbauschulen,  die  Entwitsserung  sumpfiger  Landstriche, 
so  wie  dberhaupt: 

1.  moglichste  Steigerung  der  Getreideproduktion  bei  mftgliclist  ge- 
ringen  Auslagen  fur  Feldarbeiten; 

2.  moglichste  Entwicklung  des  Getreideverkchrs  bei  Benutzung  aller 
Verkehrswege  und  weitgehendste  Herabsetzung  der  Beforderungs- 
preise; 

3.  moglichste  Hebung  der  Viehzuclit  und  der  Ausfuhr  von  Gctreide 
unter  Befreiung  vom  Ausfuhrzoll  oder  dessen  ErmaBigung  u.  a.  m. 

Wesentliche  Tatsachen  jedoch  stehen  der  Ausfuhrung  dieser  Vor- 
schiage  entgegen  oder  erschweren  sie,  zumal,  da  infolge  der  vielen 
griechisch-orthodoxen  Feiertage  eine  groBe  Kraftvergeudung  des  Volkes 
statttindet.  Mehr  als  irgendwo  anders  liegen  in  Kumftnien  die  Inter- 
essen  der  vielen  Grofigrundbesitzer  und  deren  Arbeiter  stets  in  Streit 
miteinander.  Denn  wahrend  der  Grundherr  seine  Bodenrente  fortgesetzt 
hinaufzuschrauben  trachtet,  ist  er  beflissen,  den  Arbeiter  mehr  und  mehr 
in  Abhiingigkeit  zu  bringen,  so  daB  dieser  ihm  schlieBlich  dankbar  sein 
muB,  wenn  er  nur  leben  und  fur  ihn  arbeiten  darf,  wenn  er  sich  aus- 
sclilieBlich  auch  nur  von  Mamaliga  (Polenta)  nahrt.  Bisher  waren  enorrae 
Renten,  Hungerlohne  und  wucherische  Afterverpachtungen  des  I^andes 
durch  habsuchtige  GroBpachter  an  die  Bauern  die  Folgen  der  miBlichen 
agrarischen  Zustande,  die  zunehmendes  Elend  der  LandbevOlkerung 
zeitigten.  Dieses  machte  sich  wiederholt  in  offenen  Gewalttatigkeiten 
Lut't,  die  durch  ZwangsmaBregeln  der  Regierung  erwidert  wurden.  AUe 
diese  fur  die  Entwicklung  der  Volkswirtschaft  eines  Landes  sehr  ins  Ge- 
wicht  fallenden  Momente  finden  in  dem  Werke  Savas  keine  Erwiihnung. 

Die  bisherige  unausgesetzte  Steigerung  der  Getreideausfuhr  Ruma- 
niens  ist  nicht  zum  geringen  Teile  der  zunehmenden  Erweiterung  der 
Anbautlachen  fttr  Weizen  und  Mais  auf  Kosten  der  Waldungen,  des  Wiesen- 
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und  Weidelandes  zuzuschreiben.  Diese  Steigerung  der  Getreideerzeugung, 
die  in  den  letzten  Jahren  durch  vorztlgliche  Ernten  noch  besonders  in 
die  Erscheinung  trat,  dtirfte  aber  bald  ihre  natttrliehe  Grenze  erreichen, 
sowohl  in  dem  Mangel  au  weiterem  anbaufahigen  Land  als  auch  an  der 
Entkraftung  des  Bodens  durch  die  unausgesetzte  Bepflanzung  eines  groBen 
Teiles  mit  Mais.  Auch  diirfte  kaum  mehr  eine  weitere  Steigerung  der 
Ausfuhr  moglich  sein,  weil  sich  mit  der  bedeutenden  Vermehrung  der 
Bevolkerung  (laut  Volkszahlung  1905  hatte  Ruraanien  nahezu  61/.,  Millionen 
Einwohner)  der  eigene  Bedarf  an  Brotfruchten  erheblich  vergroBert. 

Der  jiingste  allgemeine  Bauernaufstand  in  Ruraanien  hat  gezeigt,  dali 
eine  tiefgreifende  Agrarreform  unerlaBlich  ist,  die  sicherlich  eine  Land- 
aufteilung  zur  Folge  haben  wird.  DaB  dann  vorliiufig  kaum  die  Wiinsche 
und  Ratschlage  des  Verfassers  verwirklicht  werden  diirften,  ist  mehr  als 
wahrscheinlich. 

Zum  Schlusse  sei  noch  erwahnt,  daB  gerade  die  groBen  Fortschritte, 
die  Ruraanien  im  Verlaufe  der  letzten  Jahrzchnte  dank  seiner  intensiven 
GroBwirtschaft  im  Landbau  gemacht  hat,  es  gewesen  sind,  die  die  Lage 
der  l>andbev01kerung  verschlechtert  und  die  Ausbeutung,  unter  der  sie 
leidet,  noch  verscharft  haben,  weil  unter  den  bestehenden  Verhaltnissen 
die  GroBwirtschaft  die  kleine  bauerliche  Eigenwirtschaft  nicht  gcdeihen 
lieB.  V,  M. 

Warneyer,  Dr.  Otto,  Amtsrichter  in  Dresden- A.  Jahrbuch  der 
Entseheidungen  auf  dem  Gebiete  des  Zivil-,  Handels- 
und  ProzeBrechts.  5.  Jahrgang,  enthaltend  die  Literatur  und 
Rechtsprechung  des  Jahres  1900,  Leipzig  1907.  RoBbergsche 
Verlagsbuchhandlung  Arthur  RoBberg. 

Die  Eigenschaften,  die  das  Sammelwerk  zu  cinem  rccht  brauehbaren 
Hilfsmittel  fiir  den  Praktiker  und  insbcsonderc  filr  den  Eisenbahner 
machen,  sind  an  dieser  Stelle1)  wiederholt  anerkennend  hervorgehf»ben 
worden.  Auch  der  vorliegende  Jahrgang  liiBt.  von  einigen  belanglosen 
Xebensiichlichkeiten  abgesehen,  an  Erschopflichkeit  des  Xachweises  der 
literarischen  Erzeugnisse  wie  an  treffendcr  Kttrze  des  Inhalts  der  mitge- 
teilten  Entscheidungen  kaum  noeh  Wiinsche  aufkommen.  Besonders  be- 
achtcnswert  erscheint  die  inzwischen  ertolgte  llerausgabc  des  im  Vor- 
wort  des  vierten  Jahrgangs  bereits  angekilndigten  alphabetiseh  geordneten 
Sachrcgistcrs.  Hierdureh  ist  der  neue  Jahrgang  wesentlich  entlastet  und 
vor  der  durch  die  Sammelverweisungen  drohenden  Beeintr/ichtigung  der 

>)  Vgl.  znletzt  An  hiv  fur  Eisenb/ihnwcsen  1905  S.  78*. 
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ttbersichtlichkeit  zweckentsprechend  bewahrt  worden.  Eine  Erweiterung 
des  bearbeiteten  Gebietcs  konnte  nicht  erwartet  werden,  da  alle  der 
Pflege  des  Zivilrechts  gewidmeten  Gesetze  bereits  im  vorhergehenden 
Jahrgange  Berticksichtigung  gefunden  haben.  Bei  der  Ilandhabung  des 
Buches  darf  iibrigens  die  im  Nachtrage  vorgenoraraene  Berichtigung 
zahlreicher  sinnentstellender  Druckfehler  nicht  tibersehen  werden.  Bei- 
lautig  sei  noch  bemerkt,  daB  der  den  Jahrbttchern  allgemein  gezollte 
Beifall  den  Verfasser  veranlaBt  hat,  auch  von  den  der  Strafrechtspflege 
dienenden  Gesetzen  ein  nach  gleichen  Gesichtspunkten  angelegtes  Samrael- 
werk  als  Teil  B  der  Jahrbttcher  herauszugeben.  S. 


UBERSICHT 

der 

neuesten  Hanptwerke  liber  Eisenbahnwesen  and  aas  verwandten 

Gebieten. 

Barkhausen,  G.  Theorie  der  Verbundbauten  in  Eisenbeton  und  ihre  Anwendung. 
Wiesbaden  1907. 

Brown,  Boveri  &  Cie.  Der  elektriscbe  Bahnbetrieb  im  Simplontunnel.  Zurich. 
Buchdruckerei  Berichthaus. 

Bnrok,  Emil.  Der  Bahnmeister.  2.  Band:  Die  Praxis  des  Bau-  und  Erhaltungs- 
dienstes  der  Eisenbahnen,  bearbeitet  von  Birk.  3.  Heft:  Oberbau  und  Batan- 
hofaanlagen.  Halle  a.  S.  1907. 

Denkscbrift,  betr.  die  Eisenbahnen  Afrikas.  Grundlagen  und  Gesichtspunkte  fur 
eine  koloniale  Eisenbahnpolitik  in  Afrika.  Berlin  1907.  Drucksache  No.  26*2 
des  Reichstags. 

Eisenbahnkalender  1907.   Verlag  von  H.  A.  Ludwig  Degener  in  Leipzig. 

v.  Emperger,  F.,  Dr.  Ingenieur.  Handbuch  fur  Eisenbetonbau.  Dritter  Band.  Bau- 
ausfiihrungen  aus  dem  Ingenieurwesen.  I.  Teil:  Grund-  und  Mauerwerksbau ; 
Wasserbau  (Anfang).   Berlin  1907. 

Freeae,  Heinricb.  Baugewerbe  und  Bode nf rage.  Berlin  1906.  Verlag  „Boden- 
reform'. 

Gravenhorst.   Das  gezogene  und  das  ziehende  Bad.   Wiesbaden  1906. 

Kent  en,  O.,  Bauingenieur.  Briicken  in  Eisenbeton.  Ein  Leitfaden  fur  Schule 
und  Praxis.  Teil  I:  Platten-  und  Balkenbriicken.   Berlin  1907. 

Pilgrim,  Heinricb.  Theoretische  Berecbnung  der  Betoneisenkonstruktionen  mit 
ausfuhrlichen  Beispielen.   Wiesbaden  1906. 

Schneider,  Alfred.  Frachtsatz  und  Transportmenge  unter  Zugrundelegung  der 
Verhaltnisse  des  Mannheimer  Weizenhandels  nach  der  Schweiz.  Karlsruhe 
1907. 
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Statist isches  Jahrbuch  fur  das  Kbnigreich  Sachsen.  35.  Jahrgang.  1907.  Heraus- 
gegeben  vom  Koniglich  s&chsischen  statistischen  Landesamte.  Dresden. 
Druck  und  Kommissionsverlag  von  C.  Heinrich. 

von  Stockert,  Lndwig.   Ban  und  Einrichtung  der  Lokouiotive.  Wien  1907. 

Strohmeyer,  K.  Der  Eisenbahnbau.   I.  Toil.   Leipzig  1907. 

Thompson,  Silvanns  P.  Die  dynamoelektrischt'ii  Maschinen.  Siebente  Aufiage. 
Ubersetzt  von  K.  Strecker  und  F.  Vesper.   Heft  1.   Halle  a.  S.  1906. 

Troske,  L.  Allgemeine  Eiseubahnkunde  fiir  Studium  und  Praxis.  Erster  Teih 
Anlage  und  Bau.   Zweiter  Teil:  Ausrustung  und  Betrieb.   Leipzig  1907. 

Winkler*  Eisenbahnstrecken-  und  Lademaflkarte  von  Mittelouropa.  Ausgahe  i:hj7. 
Dresden,  Verlag  von  Adolf  Urban. 


Zeitschriften. 

Der  Bote  Air  die  VerkehrsansUlten.  (Wjestnik  Putei  Ssoobschtschenija).  St. 
Petersburg.   (In  russiseher  Sprache). 
1907.  No.  3-10. 

(No.  3  u.  10:)  Cbersicht  der  Ausfuhr  von  G litem  aus  dem  Bergwerks- 
gebiete  Siidrufilands  in  den  Monaten  November  und  December  1906.  — 
(No.  4  u.  5:)  Uber  strengere  Verfolgung  des  Mifibrauches  der  Eisenbabn 
ohne  giiltige  Fahrkarte.  —  (No.  4:)  Vorschriften  iiber  die  Deckung  der 
Lagergebiihren  fur  Getreide,  das  wegen  Verfalls  des  Darlehns  verkauft 
wcrden  muB.  —  (No.  5:)  Inhaltsangabe  des  Entwurfes  zum  GeseUe  iiber 
die  Schiffahrt  und  FloCung  auf  den  inneren  Wasserwegen.  —  (No.  7:) 
Uber  Verbesserungen  in  der  Ausrustung  der  Handelsbafen.  —  (No.  8  u.  9:) 
Voraussetzungen  fiir  den  Erfolg  der  Vereinigung  von  Eisenbahnlinien.  — 
(No.  9:)  Vorschlag  zum  Bau  einer  elektrisch  betriebenen  Eisenbahn  von 
Wladikawkas  nach  Tiflis. 

Der  Bote  fOr  Kinanzen,  Industrie  and  Handel.   (Wjestnik  Finanssow,  promy- 
schlennosti  i  torgowli).   St.  Petersburg.   (In  russiseher  Sprache.) 
1907.   Heft  5-12. 

(Heft  5:)  Die  Schadloshaltung  der  in  industricllen  und  technischen  Be- 
trieben  des  Finanzministeriums  verungliickten  Arbeiter.  —  Die  Handels- 
beziehungen  zwischen  Ruuland  und  Japan.  —  (Heft  6:)  Zur  Frage  der 
Hebung  unserer  Einfuhr.  —  Der  franzosische  auswartige  Handel  im  Jahre 
1906  und  der  Anteil  Rufllands  an  ihm.  —  Englische  Kapitalien  in  KuG- 
land.  —  Die  Eintr&glichkeit  der  russisi-hen  Steinkohlen-Aktiengesell- 
schaften  1905/06.  —  (Heft  80  Ausfuhr  von  Naphthaprodukten  uber  Batum 
im  Jahre  1906.  —  Entwurf  des  Reichsbudgets  iiber  Einnahmen  und  Aus- 
gaben  fUr  das  Jahr  1907  nebst  einem  Erlttuterungsbericht  des  Finanz- 
ministers  (als  Beilage).  —  (Heft  10:)  Verbrauch  der  verschiedenen  Gat- 
tungen  Heizmaterial  in  RnCland.  —  (Heft  11:)  Die  Getreide-  und  Heu- 
ernte  RuClands  im  Jahre  1906.  —  (Heft  12:)  AbriC  iiber  die  russische 
Industrie  im  fernen  Osten. 
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Bulletin  dea  international  on  EisenbahnkongreB-Verbandes.  Briissel. 
Band  21.   No.  2.   Februar  1907. 

Schnellzuglokomotivo  mit  vier  Zylindern  fur  die  danischen  Staatsbahnen. 

—  Ein  neuer  Apparat  zur  Oberwachung  der  (ieschwindigkeit  von  Eisen- 
bahnzugen.  —  Dampfuberhitzung  bei  der  Canadian  Paiific-Bahn.  — 
Untersuchungen  ttber  Schraubensicheiungen  und  die  selbsttfllige  Losung 
der  Schraubenmuttern.  —  Der  Gasolinwagen  im  Ortsverkehr.  —  Die 
Kleinbahn  zwischen  Burton  und  Ashby.  —  Die  Weiterfuhrung  der  Penu- 
gylvania-Elsenbahn  nach  New  York  und  Long  Island. 

No.  3.   Marz  1907. 

Gemischte  Lokotnotive  der  belgischen  Staatsbahnen  zum  Rangieren  von 
Giiterwageu.  —  Der  Breydon-Viadukt  bei  Great  Yarmouth.  —  Probleme 
der  Zugforderung.  —  Die  heutigen  Kosten  des  Automobilomnibusbetriebes. 

—  Der  Frahmeche  Frequcnz-  und  Geschwindigkeitsmesser. 

The  Chronicle.   New  York. 

The  Pennsylvania  Railroad  report.  —  Railroad  gross  and  net  earnings 
for  the  calendar  year. 

Commercial  and  Financial  Chronicle.  New  York. 
Band  84.  No.  2171.   Vom  2.  Februar  1907. 

The  Interstate  Commerce  Commission's  report  on  coal  discriminations. 

No.  2173.   Vom  16.  Februar  1907. 

Have  our  Railroad  managers  been  negligent  ?  —  A  new  high-speed 
Railway  plan. 

Deutsche  Bauzeitnng.  Berlin. 

41.  Jahrgang.  No.  16  und  19.    Vom  23.  Februar  und  6.  Mflrz  1907. 
Vom  Ban  der  Schantung-Eiscnbahn. 

No.  20  und  23.   Vom  9.  und  20.  Marz  1907. 

Die  geplante  Umgestaltung  der  Stuttgarter  Eisenbahnanlagen. 

Deutsche  Eisenbahnbeamtenxeitnng.  Stuttgart, 
X.  Jahrgang.  No.  9.  Vom  28.  Februar  1907. 
Betriebskosten  und  Diensteinkommen. 

No.  10.   Vom  7.  Marz  1907. 

Die  badischen  Staatseisenbahnen  im  Dienste  der  Landwirtschaft. 

No.  11/12.   Vom  14/21.  Marz  1907. 

Die  wiirttembergischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1905. 

No.  13.   Vom  28.  Marz  1907. 

Haftung  der  Eisenbahn  fur  Lieferfristubj'rschreitung. 

No.  14.  Vom  4.  April  1907. 

Das  Auf-  und  Abladen  der  Guter  durch  die  Partei. 

No.  15.   Vom  11.  April  1907. 

Brennende  Fragen  in  Beamtenkreisen. 

No.  16.  Vom  18.  April  1907. 

Hohe  der  Entschadigung  fur  Lieferfristiiberschreitung. 
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Deutsche  Wirtschaftazeitung.  Berlin. 

3.  Jahrgang.   No.  7.  Vom  1.  April  1907. 

Der  Entwurf  einer  neuen  Eisenbahnverkehrsordnung  and  die  Wtinsche 
der  Verkehrsinteressenten. 

Dinglers  polytechnisches  Journal.  Stuttgart. 

88.  Jahrgang.  Band  322.   Heft  9  und  11  bis  13.   Vom  2.  bis  30.  Mara  1907. 
Die  Weltausstellung  in  Luttich;  das  Eisenbahnwesen,  mlt  besonderer 
Beriicksicbtigung  der  Lokoraotiven. 

Heft  10  und  11.   Vom  9.  und  16.  Marz  1907. 

Neuere  Selbstgrelfer  fttr  Krane  und  dergleichen.  —  Neuere  Hebezeuge. 

—  Die  Schienenabladevorrichtung  von  Dahm. 

The  Economist.  London. 

Band  65.   No.  3815  und  3318.  Vom  9.  und  30.  Marz  1906. 
The  American  Railway  position. 

L'Economiste  francais.  Paris. 

35.  Jahrgang.   1.  Bd.  No.  9.   Vom  2.  Mara  1907. 

Les  deux  methodes:  fe  controle  de  l'Etat  sur  les  chemins  de  fer  et  le 
rachat. 

Eisenbahn  und  Industrie.  Wien. 

3.  Jahrgang.  No.  4.   Vom  20.  Februar  1907. 

Intensivere  Ausnutzung  von  Starkstromen  im  Bahndienete.  —  Nord- 
amerikanische  Eisenbahnvereinigungen.  —  Die  Betoneisenschweile. 

No.  5.   Vom  5.  Mara  1907. 

Die  Betoneisenschweile.  ~  Das  Verkehrswesen  auf  der  Nurnberger  Aus- 
stellnug.  —  Die  elektrischen  Einrichtungen  der  Pennsylvania  Railroad. 

No.  6.  Vom  20.  Mara  1907. 

Budapest— Wien— Miincheu— Mannheim.  —  Zur  Frage  der  Schienen- 
befestigung. 

No.  7.   Vom  5.  April  1907. 
Der  Freibahnzug. 

Das  Eisenbahnblatt.  (Jarnbanebladet).  Stockholm. 
1907.  No.  3—5. 

(No.  3:)  Sverige.  Loneregleringskommittens  forslag  till  afloningsregle- 
mente  for  befattningshafvare  vid  statens  jarnvagar.  —  Sverige.  Jam- 
fdrelse  mellan  person  och  resgodstrafiken  under  aren  1906  och  1906.  - 
(No.  4:)  Sverige.  Om  sekundarbanor  i  Bohoslan  sasom  tv&rbanor  till 
langdbanan.  —  Kungl.  jarnvagsstyrelsens  stenkolsinkop  1907.  —  Sverige. 
Statens  jarnvagar  1906,  summarlsk  redovisning.  —  UndantagstarifTer  fur 
farskt  kott  a  tyska  jarnvagar.  —  (No.  5:)  Sverige.  Kungl.  jarnvags- 
styrelsens ordersamling.  —  Kungl.  jarnvagsstyrelsens  underdiniga  ytt- 
rande  angaende  loneregleringskommittens  fSrslag  till  afloningsreglemente. 

—  Nya  jarnvagsforslag:  Borggird-Laxi.  J&rnvagsplaner  i  Oster-Fernebo. 
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Das  Eisenbahnweaen  (Sheljesuodoroshnoje  Djelo).  St,  Petersburg.  (In  russischcr 
Sprache). 
1907.   No.  4-9. 

(No.  40  Aus  der  Praxis  des  Baues  der  Eisenbahnen.  —  (No  6:)  Das 
Projektieren  neuer  Eisenbahnen.  —  (No. 6— 8:)  Bemerkungen  zur  Tramway- 
Ira  ge  (Fortsetzung).  —  Manganstahl  fiir  Apparate  der  Eisenbahnen.  — 
(No.  8:)  Die  neueaten  amerikanischen  Abnahmebedingungen  fiir  Schienen. 
—  Ein  Eisenbahnwagen  mit  Filterapparaten.  —  (No.  9:)  Analytische 
Untersuchungen  der  Voraussetzungen,  untor  denen  die  Verbinduug  mit 
FahrachifT  tiber  den  Baikalsee  mit  Nutzen  betrieben  werden  kann. 

Elektrische  Kraftbetriebe  nod  Bahnen.  Munchen. 
5.  Jahrgang.   Heft  6.   Vom  23.  Februar  1907. 

Drehstromlokomotiven  mit  drei  Ge*chwindigkeltsstufen  der  italienischen 
Staatsbahnen.  —  Frachtbefdrderung  elektrischer  Bahnen  mit  besonderer 
Berih-ksichtigung  amcrikanischer  Verh&ltnisse.  —  Fahrbare  Unterstation 
fiir  elektrische  Bahnen. 

Heft  7.   Vom  4.  Marz  1907. 

Die  Entwicklung  elektrischer  Kraftwerke  und  Bahnen  in  Canada. 

Heft  9/9.  Vom  1 4-/23.  Marz  1907. 

Das  Unterwerk  „  Bismarck  at  rafie"  der  Berliner  elektrischen  Hoch-  und 
Untergrundbahn. 

Heft  10.  Vom  4.  April  1907. 

Die  staatliche  elektrische  Giiterbahn  in  Deuben.  —  Die  neue  Inland- 
empireeisenbahngesellschaft  in  Washington. 

Heft  11.  Vom  13.  April  1907. 

C'ber  die  Einfiihrung  des  elektrischen  Zugbetriebes  auf  den  Berliner 
Stadt-.  King-  und  V  orortbahnen.  —  Die  Arth*Rigibahn.  —  Elektrischer 
Betrieb  auf  den  italienischen  Staatseisenbahnen. 

Elektrotechnische  Zeitachrift.  Berlin. 

28.  Jahrgang.   Heft  9.  Vom  28.  Februar  1907. 

Motorwagen  mit  elektrischer  Kraftxibertragung  im  Eisenbahnbetriebe. 
Heft  !«.  Vom  18.  April  1907. 

Statistik  der  Elektrizititswerke  in  Deutschland. 

Engineering.  London. 

Band  83.  No.  2147—2153.  Vom  22.  Februar  bis  6.  April  1907. 

(No.  2147:)  Kuhhalgarh  bridge.  —  (u.  No.  2148:)  The  Renard  road-train.— 
(No.  2147:)  Double-bogie  wagon  for  carrying  rails.  —  (No.  2148:)  The 
Dennis  motor  vehicles.  —  The  Railway  situation.  —  (No.  2149  u.  2160:) 
Royal  train  (met  re-gauge)  for  India.  —  (No.  2149:)  Current  Railway  con- 
struction. —  (No.  2150:)  The  commercial  motor-vehicle  and  motor-boat 
exhibition.  —  The  purchase  of  the  Western  Railway  of  France.  — 
(No.  2162  u.  2163:)  Extra-high-tension  switch-gear.  -  (No.  2152:)  Strengh- 
thening  girder  bridges  on  the  Madras  Railway.  —  Petrol-motor-omnibuses. 
An  Li*  for  ElaenbahnweMD.  1907. 
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—  New  express  locomotive  for  the  Swedish  state  Railways.  —  The  cor- 
rugation of  rails. 

Engineering  News.  New  York. 

Band  57.  No.  5  bis  13.   Vom  31.  Januar  bis  28.  Mftrz  1907. 

(No.  5:)  New  standard  roadway  on  the  Pennsylvania  Railroad.  —  Rails 
and  paving  of  street  Railway  tracks.  —  The  union  loop  of  Chicago  and 
a  proposed  terminal  station  system  for  the  elevated  Railways  of  Chicago. 

—  Enlarging  the  Manhattan  terminal  of  the  Brooklyn  bridge.  —  (No.  6:) 
The  line  of  advance  in  wood  preservation.  —  The  design  of  Railway 
freight  terminals.  —  Tie-plates  and  tie-rods  in  street  Railway  track.  — 
(No.  7:)  Ventilation  of  the  Boston  subway.  —  A  design  for  Railway  track, 
based  upon  a  study  of  the  stresses  existing  in  track  superstructure.  — 
(No.  8:)  Construction  of  the  Alaska  Central  Railway,  with  costdata.  — 
The  new  four  -  track  line  of  the  Erie  R.  R.  through  Bergen  hill,  New 
Jersey.  —  New  car  wheel  flange.  —  Automobiles  as  destroyers  of  good 
roads.  —  A  noise  deadening  experiment  on  the  Chicago  elevated  loop.  — 
(No.  9:)  The  construction  of  the  Pennsylvania  Railroad  tunnels  under  the 
Hudson  River  at  New  York  City.  —  (No.  10:)  The  engineering  staff  of 
the  Pennsylvania  Railroad  Hudson  River  tunnels.  —  Progress  of  work 
in  lowering  the  tunnels  under  the  Chicago  River.  —  Automatic  electric 
block  signaling  on  the  Boston  and  Maine  Railway.  —  Report  of  board 
of  Railroad  commissioners  of  New  York  on  drawbridge  protection.  — 
A  steam  omnibus  for  service  in  London  streets.  —  Steam  plant  of  the 
White  motor  car.  —  Tests  of  the  holding  power  of  Railway  spikes.  — 
Report  on  the  derailment  of  the  ^Pennsylvania  18- hour  special"  at 
Mineral  Point;  removal  of  steel  cross-ties.  —  Wedge  types  of  rail 
fastenings  for  use  with  steel  ties.  —  (No.  11:)  A  long  plate-girder  bridge 
and  grade  and  alinement  changes  on  the  Lehigh  Valley  Railroad  at 
Towanda.  —  A  snow  locomotive  for  logging  work.  —  Duplex  steel  ties 
for  rail  joints.  —  Some  facts  and  figures  bearing  on  the  Bronx  Park 
derailment  on  the  New  York  Central.  —  (No.  12:)  The  rapid  transit 
systems  of  London.  —  Tests  of  compounding  and  superheating  on 
French  locomotives.  —  How  the  New  York  Central  electric  locomotives 
were  perchased  and  tested.  —  (No.  13:)  Annual  convention  of  the  Ame- 
rican Railway  engineering  and  maintenance-of-way  association.  —  Com- 
mittee reports  on  the  American  Railway  engineering  and  maintenance- 
of-way  association.  —  Switch-closing  devices  and  switch  protection  on 
main  tracks. 

Le  G6nie  Civil.  Paris. 

Band  60.   No.  16.   Vom  16.  Februar  1907. 

(u.  No.  17:)  Les  progres  de  rautomobili.-nie  en  1906.  —  Le  nouveau 
chemin  de  fer  de  l'isthme  de  Tehuantepec  (Mexique). 

No.  17.  Vom  23.  Februar  1907. 

Tramway  electrique,  avec  rampe  et  contrepoids,  de  Sidney  (Australie). 

No.  20.   Vom  16.  Marz  1907. 

Le  nouveau  frein  continu  pneumatique,  systeme  Chapsal-Saillot 
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Giornale  del  Genio  Civile.  Rom. 
Jahrgang  44.   Dezember  1906. 

La  galleria  del  Sempione  e  le  sue  lioee  di  accesso. 

Jahrgang  45.   Januar  1907. 

La  Mostra  ferrovlaria  all'  Esposizione  di  Milano.  —  La  trazione  electrica 
sulle  strade  ferrate  secondaries 

G lasers  Annalen  fUr  Gewerbe  and  Banwesen.  Berlin. 
Band  60.  Heft  5.  Vom  1.  Marz  1907. 

Die  Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  und  bei  Wiesbaden.  —  Eriirte- 
rung  der  Frage  der  Beschleunigung  des  Giiterverkehrs  und  des  Wagen- 
umlaut's. 

Heft  6.   Vom  15.  Marz  1907. 

Die  Dampflokomotiven  der  Gegenwart. 

Heft  7.  Vom  1.  April  1907. 

Schweiflen  und  Loten;  elektrische  Schweifimaschinen  fiir  Maasenfabri- 
kation.  —  Elektriscbe  Beleucbtungs-  und  Kraftfibertragungsanlage  auf 
Bahnhof  Neufi. 

Heft  8.  Vom  15.  April  1907. 

Allgemeiner  Maschinenbau,  elektrische  Einrichtungen  und  Automobil- 
weeen  auf  der  Ausstellung  in  Mailand. 

Jabrbiicher  fiir  Nationaldkonomie  and  Statistik.  Jena. 
83.  Band.  2.  Heft,  Februar  1907. 

Die  notwendigen  Auderungen  unseres  Etats-,  Kassen-  und  Rechnungs- 
wesens. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

4.  Jabrgang.   Band  4.  No.  5.  Vom  1.  Marz  1907. 

I  problemi  meccanici  nella  trazione  electrica  (Forts,  in  No.  6).  —  Gli  studi 
per  la  trazione  electrica  In  Svizzera.  —  La  particolarita  delle  locomotive 
americane  acquistade  dalle  ferrovie  dello  stato  nel  1906.  —  La  rifprnitura 
accelerata  dell'  acqua  alle  locomotive  dei  treni  suite  linee  del  Comparti- 
mento  di  Firenze  (Forts,  in  No.  6). 

No.  6.  Vom  16.  Man  1907. 

Nuove  locomotive  tipo  „Prairiett  delle  ferrovie  dello  stato  Austriaco. 

No.  7.   Vom  1.  April  1907. 

L'ordinamento  definitivo  delle  ferrovie  di  stato.  —  Le  particolarita  delle 
locomotive  americane  acquistate  dalle  ferrovie  dello  stato  nel  1906.  —  II 
riscatto  della  linea  del  Gottardo  e  gli  interessi  italiani. 

Notizblatt  der  Kaiserl.  ruasischen  technischen  Gesellgchaft  (Snpiski'imperator- 
skawo  russkawo  technitscheskawo  obschtachestwa.)  St.  Petersburg.  (In  rus- 
sischer  Sprache.) 

1907.   Heft  2  und  8  .  . 

(Heft  2  u.  3:)  Verhandlungsprotokolle  tiber  die  Sitzungen  der  Gesellschaft. 
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Organ  fur  die  ForUchritte  des  Eiaenbahnweaens.  Wienbaden. 
44.  Band.   1907.  2.  Heft. 

„Puffing  Billy",  Nachbildnng  der  im  Kenaington-Muaenm  aufgestellten 
altesten  Lokomotive.  —  Der  Baa  neuer  Lokomotivschuppen.  —  Die  Ent- 
wicklung  der  Personenwagenbeleuchtung  der  preuBisch-hessischen  Staats- 
eisenbahnen  bis  zum  hangenden  Gasgliihlichte.  —  Zahn-  und  Reibungs- 
lokomotive  No.  6000. 

3.  Heft  1907. 

Ubersicht  der  in  Mailand  1906  ausgestellten  Lokomotiven.  —  Verbease- 
rung  an  Wasserkranen.  —  Wagen  der  Zentral-Cordoba-Bahn,  Argentinien. 

4.  Heft.  1907. 

Verglekh  zwischen  einer  zwei-  und  einer  dreifach  gekuppelten  Schnell- 
zuglokomotive.  —  Die  Otavi-Bahn.  —  Werkstatte  zur  Untersuchung  der 
Wagen  in  der  Hauptwerkstatte  Karlsruhe,  —  Das  Anfahren  der  Eisen- 
bahnziige. 

Oaterreiehiaehe  Ebenbahnzeitnng.  Wirn. 

Jahrgang  30.   No.  8.   Vom  26.  Februar  1907. 

Neugestaltung  des  Eisenbahnbetriebsreglements.  —  I'ber  Zentralbahnhiife 
in  Wien. 

No.  9.   Vom  3.  Marz  1907. 

(und  10:)  Das  Verkehrswesen  Bulgariens  und  sein  Einflufi  in  soiialpoliti- 
scher  wie  volkswirtschaftlicher  Beziehung. 

No.  10.  Vom  11.  Marz  1907. 

(und  11:)  Eiaeubahnunfalle  und  Unfallversicherung. 

No.  11.   Vom  16.  Marz  1907. 

Die  Lokalbahnen  in  Bohmen. 

No.  12.   Vom  25.  Marz  1907. 

Die  Grnndlagen  der  Bilanzen  der  Privatbalmeu  und  die  Abschreibungen. 

No.  13.   Vom  1.  April  1907. 

Schiffahrtsabgaben  in  Deutschland. 

No.  14.  Vom  15.  Aprii  1907. 

Elsenbahn  und  Seetransport. 

Oaterreichisch-ungariscbes  Eisenbahnblatt.  Wien. 
12.  Jahrgang.  No.  9.  Vom  28.  Februar  1907. 

Aub  dem  Eiaenbahnministerium.  —  Der  neue  Generalinspektor  der  oster- 
reichiachen  Eisenbahnen. 

No.  11.  Vom  14.  Marz  1907. 

Die  Betriebskrankenkaasen  der  oaterreichischen  Piivatbahnen  iin  Jahre 

1905. 

No.  12.   Vom  21.  Marz  1907. 

Das  ungarlsche  Eisenbahnen-Investitlonsprogramm. 
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No.  13.   Vom  28.  Mare  1907. 

Die  eisenbahntarifarischen  Fragen  in  den  Ausgleiehverhandlungen.  — 
Die  Leoben-Vordernberger  Eisenbahn  und  die  Staatsverwaltung. 

No.  14.  Vom  4.  April  1907. 

Der  Stand  dcs  Lokalbahnwesens  in  B6hmen. 
No.  15.   Vom  11.  April  1907. 

Frageu  der  Binnenschiffahri.  —  Auflig-Teplitzer  Eisenbahn. 

Preuflische  JahrbBcher.  Berlin. 
12a  Band.  Heft  1.  April  1907. 

Die  Elsenbahn-Betriebsmittelgemeinschaft. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

Band  42.  No.  7.   Vom  16.  Febrnar  1907. 

A  Railroad  commission  example.  —  A  new  German  passenger  tariff.  — 
New  cars  from  Middletown  car  works.  —  Snow  test  of  New  York  Central 
motor  car  trains.  —  The  canal  system  of  Canada.  —  Closing  the  latest 
break  of  the  Colorado  river  to  Salton  Sea.  —  Safeguards  on  steam  Rail- 
roads. —  Experience  with  electric  traction  in  London.  —  Collisions 
prevented  by  block  signals.  —  Government  accident  bulletin  No.  21.  — 
The  Lackawanna  fast  freight  service.  —  The  territory  of  the  Alaska 
Central  Railroad.  —  Education  of  apprentices  on  the  Missouri  Pacific.  — 
Benzoelectric  rail  motor  cars  in  Hungary. 

No.  8.   Vom  22.  Februar  1907. 

A  Railroad  accident  investigation  bureau.  —  Successive  experiments  and 
improvements  on  locomotives  of  the  Pennsylvania.  —  Sleeping  cars  on 
Illinois  traction  lines.  —  All-steel  50-ton  box  car  for  the  Union  Pacific 
—  The  Grand  Central  terminal  in  1906  and  in  1911.  —  Car  famines,  their 
causes  and  remedy.  —  President  Finley  to  his  traffic  men.  —  Privilege 
to  shippers  and  car  shortage.  —  Final  report  of  the  Pennsylvania  Rail- 
road special  investigating  committee  (mit  Fortietzung  in  No.  9). 

No.  9.  Vom  1.  Mare  1907. 

Economics  of  traffic  agreements.  —  The  dangers  of  speed.  —  Train 
accidents  in  jannary.  —  Refunding  caah  to  forgetful  commuters.  —  The 
new  Union  station  of  the  Gould  lines  at  Little  Rock.  —  A  new  form  of 
suspension  for  contact  wires.  —  Details  of  pacific  locomotive  for  National 
Railroad  of  Mexico.  —  Working  regulations  for  Boston  and  Maine 
enginemen.  —  The  new  Canadian  suuday  law.  —  The  Harriman  investi- 
gation. —  Operating  features  of  the  Chicago  freight  tunnels.  —  Derail- 
ment of  Pennsylvania  special-report  of  committee  on  the  cause.  —  Go- 
vernment report  of  the  block  system.  —  Mileage  of  Railroad  worked  bv 
the  block  system. 

No.  10.  Vom  8.  M»rz  1907. 

Reciprocal  demurrage.  —  Proposed  valuation  of  Railroad  property.  — 
London  traffic  problems.  —  Interstate  overcharges  not  collectible  under 
common-law  rights.  —  Prussian  tests  of  superstructure.  —  Consolidation 
locomotive  for  the  Nippon  Tetsudo  Kwaisha  Railroad.   —  The  British 
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system  of  cartage  and  delivery  of  freight  at  terminals.  —  Motor-driven 
rotary  slotting  machine.  —  New  Hobokan  terminal  of  Lackawanna.  — 
Handling  immigrant  trnffic  at  the  port  of  New  York.  —  Cars  for  the 
eleetric  lines  of  the  Erie.  —  Carnegie  steel  ties  on  the  Bessemer  and 
Lake  Erie.  —  The  Uarriman  investigation.  —  Lake  Superior  iron  ore 
shipments.  —  Law  regulating  trainmen's  and  operators'  hours  of  labour. 

—  Railroad  decisions  in  February.  —  New  York  state  drawbridge  rules. 

—  New  York  state  block  signal  recommendations.  —  Some  Railroad 
problems.  —  Close  of  congress.  —  Passenger  rate  regulation  and  the 
Canadian  Parliament. 

No.  11.   Vom  15.  Marx  1907. 

New  Railroad  building.  —  Developing  on  impact  formula  by  experiment. 

—  Modern  methods  of  Railroad  building.  —  Railroad  track  superstructure. 

—  Stresses  in  track  on  curves.  —  Bayshore  and  Dumbarton  cut-offs  of 
the  Southern  Pacific.  —  The  Indianapolis  Southern  Railroad.  —  A  longi- 
tudinal steel  sleeper  system  for  Railroad  track.  —  Method  of  placing 
heavy  double-track  through  plate-girders  on  Union  Pacific.  —  Reinforced 
concrete  floors  for  through  truss  spans.  —  The  tidewater  and  deepwater 
Railways.  —  Norfolk  and  Western  improvements.  —  South  Boston  coaling 
station  of  the  New  York,  New  Haven  and  Hartford.  —  fund  No.  1-2-14:) 
Track  deformation  and  their  prevention.  —  Upward  inclination  three- 
position  signal  on  the  Philadelphia,  Baltimore  and  Washington.  —  Some 
new  Scherzer  bascule  bridges.  —  The  Abbot  rail  joint  plate.  —  Strauss 
trunnion  bascule  bridge  on  the  New  Jersey  short  line.  —  A  new  loco- 
motive for  the  Northern  Railway  of  France.  —  The  wide-awake  station 
agent.  —  Economy  in  track  work.  —  Preparation  for  electrification  of  the 
New  York  Central  terminal.  —  Railroad  liability  for  damage  by  fire.  — 
Proposed  Kansas  City  union  station.  —  Annual  construction  record. 

No.  12.   Vom  -22.  Mara  1907. 

The  legislative  pass.  —  The  dangers  of  municipal  ownership.  —  What  is 
stock  watering?  —  Train  accidents  in  February.  —  United  States  steel 
corporation.  —  New  Bronx  freight  terminal  of  the  Central  Railroad  of 
New  Jersey.  —  Reinforced  concrete  bridge  over  the  Cumberland  River. 

—  Comparative  effects  of  steam  and  electric  locomotives  on  a  3-degrees 
curve.  —  'New  Railroad  laws  in  10  states.  —  New  and  old  signaling 
problems.  —  Mr.  Hard  man  on  the  present  Railroad  situation.  —  Pacific 
locomotive  for  the  National  Railroad  of  Mexico.  —  Electric  night  at  the 
New  York  Railroad  club. 

No.  13.  Vom  29.  MIrz  1907. 

The  tie  problem  again.  —  Legislative  campaigns  against  Railroads.  — 
An  increase  in  freight  rates.  —  New  Railroad  laws  in  Vermont.  —  The 
section  foreman's  work.  —  Difficulties  in  the  30-day  limit  on  tariffs.  — 
Grade  separation  in  Cleveland  on  the  Cleveland  and  Pittsburg.  —  The 
engineering  and  maintenance  of  way  association  convention.  —  The 
Flatbush  avenue  terminal  of  the  Long  Island.  —  Ganz  steam  motor  car 
for  the  Rock  Island.  —  Southern  Pacific  Railroad  building  in  Sonora.  — 
Uniformity  in  specifications  for  Railroad  construction.  —  Location  surveys 
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for  the  pastern  half  of  the  Grand  Trunk  P>icitic.  —  Giover  Cleveland  on 
attacks  against  the  Railroads.  —  Exhibits  at  the  maintenance  of  way 
convention.  —  Anti-Railroad  legislation. 

No.  14.   Vom  5.  April  1907. 

An  active  Railroad  commission.  —  Railroad  stocks  in  the  market  — 
Interlocking  of  Hampton  court  junction.  —  Progress  of  Washington 
union  station.  —  The  lower  Colorado  River  and  the  Salton  Basin.  — 
Laws  for  Railroad  safety  in  Indiana.  —  Federal  laws  challenged.  — 
Bridges  on  St.  Paul  s  pacific  extension.  —  Government  report  on  the 
block  system. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Band  48.   No.  7  bis  14.   Vom  15.  Februar  bis  6.  April  1907. 

(No.  7:)  Progress  in  superheating.  —  Duties  of  Railway  officials  to  stock- 
holders and  the  public.  —  Controlled  manual  block  system  on  single 
track  line  Illinois  Central.  —  Operations  of  the  Pennsylvania  Railroad 
compared  with  all  roads.  —  President  Baer  protests  against  restrictive 
legislation.  —  The  Galveston  causeway.  —  Pittsburg  Shawmut  and  Nor- 
thern 10-coupled  locomotive.  —  (u.  No.  11:)  Railway  affairs  at  the  national 
capital.  —  Proposed  Union  station  at  Toronto.  —  Governors  messages 
concerning  Railways.  —  Railway  legislation  in  the  states.  —  (No.  8:)  The 
Soo  line  and  the  Hill  Roads  compared.  —  Woodlawn  accident  on  the  New 
York  Central.  —  Wisconsin  passenger  fare  decision.  —  History  repeating 
itself.  —  South  Dacota  warns  of  the  Railways.  —  (u.  No.  9:)  Railway  affairs 
at  the  national  capital.  —  Atlantic  type  locomotive  for  the  Buenos  Aires 
and  Pacific.  —  (No.  8:)  Mr.  Shouts  on  the  Railroad  situation.  —  Steel 
box  car  for  the  Union  Pacific.  —  President  Finley  on  the  duties  of  traffic 
men.  —  Final  report  of  the  Pennsylvania.  —  Gardenville  yard  of  the 
New  York  Central.  —  Railway  affairs  in  Great  Britain.  —  Railroad  com- 
mission of  Wisconsin  reduces  passengers  fares.  —  (u.  No.  9:)  Railway 
legislation  in  the  States.  —  (No.  9:)  Engineering  experiment  station  of 
the  university  of  Illinois.  —  Minority  report  on  the  Hepburn  law.  —  The 
proposed  Railway  valuation  and  rates.  —  Publicity  for  accidents.  — 
Johns  Hopkins  lectures  on  transportation.  —  (u.  No.  10,  11  u.  14:)  The 
St.  Lawrence  ronte.  —  (No.  9:)  Car  shortage.  —  A  shipper  s  remedy  for 
car  shortage.  —  Balanced  compound  Pacific  type  locomotive  for  the 
National  of  Mexico.  —  Accident  to  the  Pennsylvania  18-hour-train.  — 
Causes  and  remedy  for  car  shortage.  —  Influence  of  employes  on  re- 
lations between  Railways  and  the  public.  —  Opening  of  the  Lackawanna 
terminal  at  Hoboken.  —  Mr.  Harriman  before  the  Interstate  Commerce 
Commission.  —  President  Finley  on  the  relation  of  Railways  and  the 
public.  —  Plan  for  physical  valuation  of  Railway  properties.  —  Congress- 
men opposed  to  Government  ownership.  —  (No.  10:)  The  case  of  the 
Alton.  —  The  time  to  act.  —  Eastern  lines  seek  to  increase  their  revenue. 
—  The  safety  of  high  speed  trains.  —  Increase  in  Railway  equipment.  — 
(u.  No.  11:)  The  relation  of  locomotive  wheel  base  to  track  curvature.  — 
(No.  10:)  Report  of  Indiana  Railroad  commission  on  recent  accidents.  — 
Railway  building  in  the  Philippines.    —   Improvements  on  the  Pennsyl- 
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vania  between  Philadelphia  and  Baltimore.  —  Open  letter  by  W.  A.  Gard- 
ner on  proposed  legislation.  —  The  Harriman  inquiry  concluded.  —  Sta- 
tistics of  Railways  of  United  States  for  the  year  ending  June  80,  1906  — 
Heavy  six-wheel  switching  locomotive  for  the  Bethlehem  Steel  Company. 

—  President  Mellon  denounce  anti-Railway  agitation.  —  Battle  creek 
shops  of  the  Grand  Trunk.  —  Act  limiting  hours  of  service  of  Railway 
employees.  —  (n.  No.  11:)  Railway  legislation  in  the  states.  —  (No.  11:) 
Some  new  departures  in  signal  practice.  —  A  more  uniform  distribution 
of  traffic  needed.  —  Causes  of  accidents.  —  Report  on  block  signals.  — 
Lackawanna  on  trial  for  alleged  giving  of  rebates.  —  The  criminal  appeals 
act.  —  New  signals  on  the  Pennsylvania.  —  Jowa  lumbermen  oppose 
reciprocal  demurrage.  —  Consolidation  locomotive  for  the  Nippon  Tetsudo 
Kwaisha  Railway  of  Japan.  —  New  York  central  wreck  hearing.  —  Report 
of  the  Railroad  and  warehouse  commission  of  Illinois.  —  Electric  line 
appeals  to  Interstate  Commerce  Commission  regarding  through  rates.  — 
(No.  12:)  Maintenance  of  way  association.  —  An  experimental  track  for 
testing.  —  Is  agreement  possible?  —  Steel  ties.  —  Expect  report  on  the 
Woodlawn  accident.  —  Electrification  on  steam  Railways.  —  Missouri 
River  bridge  of  the  St.  Paul.  —  Bronx  improvement  of  the  New  York 
Central.  —  Improvements  of  the  Union  Pacific.  —  New  Connecticut 
River  bridge  of  the  New  Haven.  —  New  Orleans  public  belt  Railroad.  — 
Pennsylvania  grade  seperation  at  Cleveland.  —  Yonkers  improvement  of 
the  New  York  Central.  —  Brewster  yard  of  the  Wheeling  and  Lake  Erie.  — 
Railway  building  in  progress.  —  Railway  building  in  1906.  —  Maintenance 
of  way  reports.  —  Italian  Government  Railways.  —  Pennsylvania  Railroad 
improvements.  —  Electricity  as  a  motive  power  for  steam  Railways.  — 
(No.  13:)  Passenger  policy  and  reduced  rates.  —  Additional  tariff  rules 
and  regulations.  —  Chairman  Knapp  on  the  Railway  situation.  —  Chicago 
and  Western  Indiana  locomotive  terminal  at  Chicago.  —  Eastern  asso- 
ciation of  car  service  officers.  —  Protest  against  anti-Railway  campaign. 

—  Losses  and  damage  to  freight.  —  Ganz  steam  motor  car  for  the  Rock 
Island.  —  Preliminary  income  account  of  Railways.  —  Test  of  bond  be- 
tween concrete  and  steel.  —  Railway  affairs  in  Great  Britain.  —  Regu- 
lations of  Pennsylvania  regarding  age  limit.  —  Railway  legislation  in 
the  states.  —  (No.  14:)  Limited  government  ownership.  —  The  inertia  of 
freight  car  service.  —  The  engineering  societies  building.  —  The  Pennsyl- 
vania's increased  facilities.  —  The  New  York  public  utilities  bill.  —  New 
locomotives  for  the  National  of  Mexico.  —  Railway  legislation  in  the  states. 

The  Railway  Engineer.  London. 
Band  28.  No.  386.  Mitre  1907. 

Design  of  an  Indian  Railway  overbridge.  —  New  4-6-0  type  engines; 
Great  Central  Railway.  —  Concentration  sidings  at  Wath;  Great  Central 
Railway.  —  Modern  motor  vehicles.  —  The  locomotive  from  cleaning  to 
driving.  —  Signalling  on  the  Great  Northern  and  City  Railway.  —  Rail 
motorcars,  Great  Northern  Railway.  —  Eightcoupled  (4-8-0  type)  engines: 
Londonderry  and  Lough  Swilley  Railway.  —  (u.  No.  327:;  Lighting  of 
Railway  premises;  indoor  and  outdoor. 
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No.  827.  April  1907. 

Cast  steel  driving  wheel  centres;  Canadian  Pacific  Railroad.  —  The 
erection  of  bridges.  —  40-ton  rail  wagon  with  6  bolsters;  North  Eastern 
Railroad.  —  The  locomotive  from  cleaning  to  driving.  —  Carriages  for 
suburban  service;  Great  Central  Railroad.  —  Flexible  firebox  stays.  — 
Heavy  ten-coupled  engine  (with  superheater);  Pittsburg,  Shawmut  and 
Northern  Railroad.  —  Miniature  electrical  train  staff.  —  Tasmanian 
Government  Railways,  1905-6.  —  Locomotive  boilers  with  wide  fireboxes. 

—  Official  reports  on  recent  accidents. 

The  Railway  News.  London. 

Band  87.   No.  2261-2857.   Vom  23.  Februar  bis  6.  April  1907. 

(No.  2251:)  Railway  companies  and  traders.  —  (und  2252  bis  2267:)  Royal 
commission  on  canals  and  waterways.  —  (No.  2261:)  English  association 
of  American  bond  and  share  holders.  —  Railways  and  their  employees. 

—  London  and  South  Western  Company's  Waterloo  station.  —  State 
ownership  of  Railways.  —  London  and  North  Western  Wolverton  works. 

—  (und  2257:)  Railway  and  canal  commission.  —  (No.  2262:)  British  and 
German  Railways.  —  (und  2266:)  Irish  Railway  companies.  —  (No.  2262:) 
Railway  bills  for  1907.  —  Working  of  American  Railroads.  —  American 
Railroad  shares.  —  London  United  Tramways.  —  (und  2268  u.  2256:)  Irish 
Railways  commission.  —  (No.  2283:)  Owners  risk  rates.  —  Heavy  motors 
over  bridges.  —  Railway  bills  for  current  session.  —  (und  2266:)  Railways 
of  Cuba.  —  (No.  2263:)  American  ton-mile  statistics.  —  American  Railroad 
accidents.  —  British  Thomson-Houston  Company's  petrol-electric  system 
for  commercial  vehicles.  —  Railway  tickets  bill.  —  Isle  of  Wight  express 
motor  syndicate.  —  (und  2254  u.  2265:)  Railway  bills  for  1907.  —  (No.  2263:) 
Railway  servants'  hours  of  labour.  —  (und  2255:)  Railway  companies  and 
local  taxation.  —  (No.  2253:)  Railways  and  road-motors.  —  New  South 
Wales  Government  Railways.  —  (No.  2254:)  Railway  servants'  wages  and 
Railway  stockholders'  dividends.  —  fund  2266:)  Railways  contracts  bill. 

—  (No.  2264:)  Indian  Railway  management.  —  Basis  of  goods  train  rates. 

—  Ton-mile  controversy.  —  Payment  of  Interest  during  construction.  — 
American  Railroad  methods.  -  British  Railway  accidents.  —  (No.  2266:) 
Railway  convalescent  home.  —  Reversible  package  convey.  —  (No.  2266:) 
Rise  in  Railway  working  expenses.  —  Railway  companies'  combination 
and  agents'  rebates.  —  Railroad  speed  in  the  United  States. —  (No.  2267:) 
Railway  companies  rates.  —  Railway  servants'  wages.  —  Metropolitan 
Railway  and  electricity.  —  City  and  South  London  extension.  —  Great 
Northern  goods  wagon.  —  Easter  holiday  travel.  —  An  automatically 
illuminated  and  reversible  semaphore  arm.  —  Railway  rates  to  the 
continent.  —  Nationalisation  of  Railways,  mines,  canals  etc.  —  Cape  of 
good  hope  Railways.  —  Egyptian  Railways.  —  Railways  and  municipal 
reform.  —  Behring  straits  tunnel. 

Revue  d'economie  politique.  Paris. 

4.  Jahrgang.  Band  1.  No.  I.  Vom  15.  bis  20.  Januar  1907. 
Chronique  des  transports. 
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No.  2.   Vom  15.  bis  20.  Februar  1907. 

Les  chemins  de  fer  vicinaux  en  Belgique. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 

30.  Jahrgang.  1.  Halbjahr.   No.  2.  Februar  1907. 

Note  sur  un  wagon  plateforme  destine  an  transport  des  rails  de  15  a  24 
metres  de  longueur.  —  Note  sur  1'application  du  chanffage  des  trains 
par  la  vapeur,  systeme  Heintx,  sur  le  reseau  del  chemins  de  fer  du  Midi. 

No.  3.  Mara  1907. 

Transformation  en  quadruple  vote  de  la  double  voie  de  Paris  a  Creil 
par  Chantilly.  —  ProcedtV  employe  pour  la  demolition  d'anciens  passages 
supe>ieurs  voutes  en  maconnerie.  —  Note  sur  1'epuration  des  eanx  a  la 
Compagnie  des  Phosphates  et  du  Chemin  de  fer  de  Gafsa  (Tunisie).  — 
Statistique,  pour  l'exercice  1904,  des  chemins  de  fer  faisant  partie  de 
l'nnion  allemande  „Vereln",  dlvises  en  8  groupes.  —  Statlstique  des  che- 
mins de  fer  suisses  pour  l'annee  1904. 

Schweizerische  Bauzeitung.  Zurich. 

No.  9  und  10.   Vom  2.  und  9.  Mara  1907. 
Splugenbahn. 

Schweizerische  elektrotechnische  Zeitschrift.  Zurich. 

4.  Jahrgang.   Heft  8-ia   Vom  23.  Februar  bis  9.  Mara  1907. 

Praktische  Ergebnisse  aus  der  Verwendung  von  Klagenstronizahlern. 
Heft  II— ML   Vom  16.  bis  30.  Mara  1907. 

Der  elektrische  Betrieb  der  Hauptbahnen. 

Heft  12.   Vom  23.  Mara  1907. 

Diagramm  des  Anfahrens  von  Bahnmotoren  nebst  Ermittlung  der  Wider- 
•tand88tufen. 

Heft  15.   Vom  13.  April  1907. 

Die  Arth-Rigi-Bahn.  —  Vor-  und  Nachteile  der  Speisung  groGerer  Straflen- 
hahnnetze  mittels  von  einander  isolierter  oder  nicht  isolierter  Bezirke, 
im  Vergleich  zur  Speisung  ohne  jede  Sektionierung. 

Technisehes  Wochenblatt  (Teknisk  Ugeblad).  Kristiania. 
1907.   No.  6 — IS.   Vom  8.  Februar  bis  12.  April  1907. 

(No.  6:)  Om  behovet  af  drivkraft  og  dens  kostende  ved  elektrisk  jern- 
banedrift.  —  (No.  7:)  Nordenfjeldsk  noeringsliv;  fiskerinoeringen  og 
kommunikationeme.  —  Fastsoettelse  af  det  maksimaJe  energibehov  ved 
elektrisk  jernbanedrift  (fortgesetzt  In  No.  8).  —  Dddvigfos  bro  paa 
Drammen-Rsndsfjordbanen.  —  (No.  8:)  Randsfjordbanens  ombygning.  — 
(No.  9:)  Lfinningssporgsmaalet  ved  jernbanerne.  —  Statsbanedrift  kontra 
privatbanedrift,  specielt  Hell-Sunnanbanen  i  aammenligning  med  Valdres- 
banen.  —  (No.  10:)  Elektriske  motorvogne.  —  (No.  11:)  Raumabanen.  — 
Nordlandsbanen.  —  Elektrisk  lokalbanedrift  i  Sverlge.  —  (No.  12:)  Be- 
nyttelse  af  jernbaner  i  1908.  -  (No.  14:)  Vestlandsbanen.  -  rNo.  15:) 
Hell-Sunnanbanen. 
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Verkehratechniache  Woche.  Berlin. 

L  Jahrgang.  No.  21—28.   Vom  23.  Februar  bis  13.  April  1907. 

(No.  21— 25:)  Bericht  der  Kommission  fur  Untersuchung  von  Lokornotiven 
reap.  Ermittlungen  der  besteo  Konstruktionsverhaltnisse  derselben.  — 
(No.  21:)  Zur  Haftpfiieht  der  Kraft fahrzeuge.  —  (nnd  No.  24:)  Uber  Zahn- 
formen.  —  (No.  22:)  Ein  Rundgang  durch  das  Verkehrs-  und  Baumuseum 
in  Berlin.  —  Technisches  aus  der  internationalen  Automobilausstellung. 

—  (No.  23:)  Die  Zeit  im  Verkehrswesen.  —  Die  neuen  Ostemdchischen 
Alpeobahnen.  —  (No.  24:)  Vorrichtung  zum  Umsetzen  von  Eisenbahn- 
wagen  von  der  deutschen  auf  die  russische  Spurweite  und  umgekehrt 
ohne  Umladen  der  Wagen  nach  System  Breidsprecher.  —  (No..25:)  Elnige 
interessante  Ausftthrangen  von  feuerloseu  Lokornotiven.  —  Die  Waren- 
Untergrundbahn  in  Chicago.  —  (No.  26.)  Neue  Babnverbiudungen  von 
Krankreich  nach  der  Schweiz  und  Italian.  —  Feuerlose  Lokornotiven.  — 
(No.  27:)  2/-,-gekuppelte  tiutenng-Verbundlokomottven  (Bauart  Helmholtz- 
Gdlsdorf)  der  Koniglich  wurttembergischen  Staatseiaenbahnen.  —  Her- 
stellungskosten-Berechnung  als  Orundlage  fur  eine  wirtschaftliche  Arbeits- 
ausfuhrung.  —  (No.  2«:)  Die  Verkehrsverh&ltnisse  auf  dem  nordwest- 
lichen  Balkan. 

Zeitacbrift  des  daterreichiachen  Ingenieur-  and  Architekten-Vereins.  Wien. 
69.  Jahrgang.  No.  10,  12  bis  14.  Vom  8-  Marz  bis  5.  April  1907. 

Die  Lokornotiven  auf  der  Internationalen  Ausstellung  in  Malland 

Zeitschrift  des  Vereina  dentscher  Ingenienre.  Berlin. 
Band  51.  No.  8.  Vom  23.  Februar  1907. 

Die  Otavibahn.  —  Bokohlanlage  mit  Greifer  auf  dem  Bahnhof  Coin. 

No  9  u.  11.   Vom  2.  u.  16.  Marz  1907. 

Die  elektrisehen  Bahnen  auf  der  Ausstellung  in  Mai  land  1906. 

No.  10.   Vom  9.  Marz  1907. 

Die  Kragtragerbrucke  iiber  den  St.  Lorenz-Strom  bei  Quebeck  in  Canada. 

—  Die  Eisenbahnbetriebsmittel  auf  der  bayerischen  Landesausstellung 
in  Nurnberg  1906. 

No.  11  u.  15.  Vom  16-  Marz  u.  18.  April  1907. 

Personen-  und  Abstellbahnhofe  Nordamerikas. 

No.  la.  Vom  30.  Marz  1907. 

Neuerungen  im  Lokomotivbetricb  der  London  and  North  Western-Bahn. 

No.  16.  Vom  18.  April  1907. 

Elektrisch  betriebene  Motorwagen  auf  der  Automobilausstellung  in 
Berlin  1906. 

Zeitachrift  fttr  BinnenschiffahrL  Berlin. 
14.  Jahrgang.  Heft  6.   Mlrz  1907. 

Das  amerlkanische  Sehlcppschifrahrtssystem  Wood  nnd  das  zweigleisige 
Lokomotivsystem. 
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Zeitschrift  fur  den  internationalen  Eiaenbahntranaport.   Bern  und  Zurich. 
16.  Jahrgang.  No.  8.  Mara  1907. 

Zur  Frage  uber  die  Berechnung  der  Lieferfristen  im  internationalen 
Verkehr. 

Zeitschrift  fur  Eiaenbahnhygiene.  Wien. 
3.  Jahrgang.   Heft  3.   Marz  1907. 

Die  Priifung  des  Sehorgane*  beim  Eisenbahn-  and  Dampfschiffpersonal 
(mit  Forts,  in  Heft  4).  —  Zur  Frage  der  Desiofektion  der  Eisenbahn- 
personenwagen. 

Heft  4.  April  1907. 

Finanzielle  Erpebnisse  der  Krankenkasse  filr  das  Personal  der  k.  k. 
Staatsbahnen  (1896-1906). 

Zeitschrift  fUr  Trans  port  weaen  and  Strafienbau.  Berlin. 
24.  Jahrgang.  No.  9.   Vom  2a  Marz  1907. 

Mehrteilige  Drehscheibe  fur  Gruben-  und  Feldbahngleise. 

Zeitnng  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 
47.  Jahrgang.   No.  16—29.   Vom  23.  Februar  bis  17.  April  1907. 

(No.  16  a.  16:)  Einiges  fiber  Sicherungsanlagen  der  amerikanisehen  Eisen- 
bahnen.  —  (No.  16:)  Die  Frage  der  Eisenbahngemeinschaft  in  der  wurttcm- 
bergischen  Standekammer.  —  Statiatik  der  Kisenbabnen  Dentschlands 
fttr  1906.  —  (No.  16:)  Eisenbahnbau  in  den  deutschen  Kolonien.  —  (No.  17:) 
Der  Artikel  6  des  internationalen  Ubereinkommens  uber  den  Eiaenbahn- 
frachtverkehr.  —  Umbau  des  Hauptbahnhofes  Stuttgart  und  weitere  Neu- 
und  Erweiterungsbauten  zwiscben  Ludwigsburg  und  Plocbingen.  — 
(No.  18:)  Die  Fahrpreiserhohungen  fur  die  I.  Wagenklasse  der  Eisenbahn- 
siige  durch  die  Fahrkartensteuer.  —  Beschlttase  der  stflndigen  Tarif- 
kommisaion.  —  Gesetsliche  Beschrankung  der  4rbeitszeit  auf  den  ameri- 
kanisehen Bahnen.  —  (No.  19:)  Die  Wirkungen  des  Stiickgat-Staffeltarifs. 

—  Die  ungarischen  Staatabahnen  im  Jahre  1905.  —  Ausbau  der  ameri- 
kanisehen Eisenbahnen;  Kostenpunkt  6,&  Milliarden  Dollars.  -•  (No.  20:) 
Beteiligung  des  Personals  am  Gewinn  des  Eisenbahnunternehmena.  — 
(und  No.  21  u.  22:)  Die  zweite  Lesung  des  Eisenbahnetata  im  preufiischen 
Abgeordnetenhause.  —  (und  No.  21 :)  Die  Wohlfahrtaeinrichtungen  der 
preuttisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1906.  —  (No.  21:) 
Dienstvorschrift  filr  den  Privattelegrammverkehr.  —  Finanzielle  Grund- 
begriffe  der  Eisenbahnverwaltung.  —  (No.  22:)  Die  OfTentlichkeit  der 
Eisenbahn-Gutertarife.  —  (No.  23:)  Nochmals  der  Empire  State  Express. 

—  Die  Frage  der  Beschleunigung  des  Guterverkehrs  und  Wogenumlaufs. 

—  (No.  24:)  Der  Gepackbeforderungsvertrag.  —  Die  grofien  engliachen 
Eisenbahnen  im  Jahre  1906.  —  (No.  26:)  Triebwagen  und  ieichte  Personen- 
ziige  auf  den  engliachen  Eisenbahnen.  —  Ablehnung  des  Kanaltunnels 
im  engliachen  Parlament.  —  Umbau  des  Eisenbahnftthrscblffs  ,Friedrich 
Franz  IV."  der  Strecke  Warnemiinde— Gjedaer.  —  (No.  26:)  Die  Arbeiten 
an  der  Berliner  Untergrundbahn.  —  Die  Neuordnung  der  deutschen 
Personen-  und  Gepacktarife.  —  Neuordnung  der  Koniglich  bayerischen 
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Verkehrsverwaltung.  —  (No.  27:)  ZusammenstdCe  von  Ziigeu.  —  Der 
Sommerfahrplan  der  preufiisch-hessischen  Staatseisenbahnen.  —  Die  Fahr- 
kartensteuer  nach  Durcbfubrung  der  Personentarifreform.  —  Der  Berliner 
Stadtbahn-  und  Vorortverkehr.  —  (No.  28  u.  29:)  Neuere  Schriften  zur 
englischen  Eisenbahntarifpolitik.  —  (No.  28:)  Die  angenblickliche  Lage 
amerikanischer  Eisenbahnen.  —  Frachturkundenatempel.  —  (No.  29:)  Ver- 
kehr  auf  zusammengestellte  Fabrscheinhefte  dea  Vereins.  —  Der  Per- 
sonenverkehr  in  Berlin  und  die  Berliner  Schnellbahnprojekto. 

Zentralblatt  der  Bauverwaltong.  Berlin. 

27.  Jabrgang.   No.  19  u.  81.   Vom  2.  u.  9.  Marz  1907. 

Vorschlag  zur  Vervollkommnong  der  Blocksperren  fur  Eisenbalmsignal- 
stellwerke. 

No.  28.   Vom  3.  April  1907. 

Verstarkung  eiserner  Briicken. 

No.  81.  Vom  13.  April  1907. 

Abbrucb  des  Mittelpfeilers  der  Eieenbahnbriicke  tiber  die  Spree  bei 
Treptow  (Berlin). 


V.rlif  top  Jallo*  BprlaffvT,  Berlin  «.  -  Dnwk  »om  H.  6.  H«riua»,  Barlla  8W. 
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JAHRGANG  1907  -  HEFT  4 

JULI  UND  AUGUST. 


BERLIN. 

VERLAG  VON  JULIUS  SPRINGER. 

1907. 


Das  ARCHIV  FUR  EISENBAHN  WESEN  erscheini  jahrlich  in 
einem  Umfange  von  etwa  60  Bogen  und  gelangt  in  6  Heften  (Anfang 
Januar,  Mdrz,  Mai,  Juli,  September,  November)  zitr  Ausgabe.  Preis 

fur  den  Jahrgang  M.  i6% — . 


INHALT. 

Btthi 

Erweiterung  uod  Vervollstandigung  des  preufiischen  Staatseise nbahnnetzes 
im  Jahre  1907  >57 

Kussische  Eisenbahnpohtik  (1881  —  1903).   Vou  Matthesius   904 

II.  Abarhnitt,  1887 — 1893.  ScchsteB  Kapitel.  Die  staatlichen  konaolidierten 
Eisenbahnanleihen  der  Jabre  18IXI  und  1892,  ihre  Verteilung  und  ihre  Verwen- 
dung  (904). 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  Koniglich  wurttembergischen  Verkehrsanstalten  932 

Die  EiHenbahnen  Ungarns  im  Jabre  1905-    Von  Nagel  940 

Die  Eisenbahnen  in  Australien  956 

Kleine  Mitteilungen:  Die  Frage  des  Erwerbes  der  englischen  Eisenbahnen 
und  Kanale  durch  den  StaaU  —  Persouenverkehr  auf  den  Linien  der 
Koniglich  ungarischen  Staatsbabnen  in  den  Jahren  1904  und  19()6  nach 
Zonen  getrennt.  —  Kosten  der  Befbrderung  landwirtscbaftlichcr  Erzeug- 
nisse  in  den  Vereinigten  Staaten  bis  zu  ihrem  Ubergang  auf  die  Eisen- 
babnen  oder  auf  Wasserfahrzeuge.  —  Babnbau  in  Portugiesisch-Weat- 
afrika.  —  Statistisches  von  den  Eisenbahnen  RuOIands.  —  Die  Staats- 
eisenbahnen  Filmlands  im  Jahre  1905.  —  Die  rumanischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1905/1906.  —  Die  bulgarischen  Staatsbabnen  im  Jahre  1905.  — 
Die  serbischen  Staatsbahnen  im  Jabre  1905.  —  Die  Eisenbahnen  tier  Tiirkei 

im  Jahre  1904   974 

Rechtsprechnng  und  Qesetzgebung: 

Rechtsprechung:   Frachtreebt   [Erkenntuis  des   Ueichsgerichts  vom 

14.  November  1906].  —  Stempelrecht  [Urteii  des  Reichsgerichts  vom 

15.  Januar  1907].  —  Haftptiichtrecht  [Urteii  des  Oberlandesgerichts  in 
C8ln  vom  24.  November  1906].  —  Wegerecht  [Erkenutnis  des  Ober- 
verwaltungsgerichts  vom  29.  November  1906].  —  Kommunalbesteaerung 
der  Eisenbahnen  [Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  29*  Ja- 
nuar 1907].  —  Kaufmannsgerichte  [Beschlufi  des  Bezirksausschusses 

zu  L.  vom  23.  Oktober  1906]  •  .  1016 

Qesetzgebung:  Preuflon.  —  Osterreich-Ungarn.  —  Frankreich.  —  Rut- 
land* —  Kapkolonie  1035 

Bucherschau: 

Besprcchungen:  Statens  jarnvagar  1^56— 1906.  —  Handbuch  des  Bau- 
ingenieurs.  Vierter  Band.  Der  Eiscnbahnbau.  Erster  Teii.  — 
Schneider,  Alfr.,  Frachtsatz  und  Transportmen^e  unter  Zugrunde- 
legung  des  Mannheimer  Weizenhandels  nach  der  Schwelz.  —  v.  Weber, 
Max  Maria,  Gesainmelte  Schriften.  Aus  der  Welt  der  Arbeit.  —  Stier- 
Somlo.  Jahrbuch  des  Verwaltungsrechts  .  .  .  .  •  1041 

Obersicht  der  neuesten  Hauptwerke  iiber  Eisenbabnwesen  und  aus  ver- 
wandten  Gebieten.  —  Zeitschriften  1049 


Erweiterung  und  Vervollst&ndigung 
des  preuBischen  Staatseisenbahnnetzes 

im  Jahre  1907.') 


Das  Eisenbahnanleihegesctz  vora  29.  Mai  1907  (PreuGisehe  Gesetz- 
saramlung  1907  No.  19  S.  103  ft'.),  dessen  Entwurf  dem  preuBischen  Land- 
tage  mit  Allerhochster  Ermilchtigung  vora  13.  April  1907  vorgelegt  und 
von  ihm  in  unverilnderter  Fassung  angenomraen  worden  ist,  sieht  zur 
Befriedigung  der  auGerordentlichen  Geldbedurfnisse  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung  vor: 

1.  zur  Herstellung  neuer  Eisenbahnen  Ill  204  000  jt 

2.  zur  Anlage  des  zweiten,  dritten,  vierten  und  fiinften 
Gleises  und  zu  den  dadurcb  bedingten  Ergftnzun- 

gen  und  Gleisveranderungen  auf  den  Bahnhofen  .     7 1  630  000  .. 

3.  zur  Herstellung  einer  Bahnverbindung  zwischen 
Frankfurt  a.  M.-Ost  und  Frankfurt  a.  M.-Sachsen- 
hausen,  zura  Ausbau  der  Bahnstrecke  Remagen — 
DUmpelfeld,  zur  Herstellung  einer  zweigleisigen 
Verbindung  zwischen  den  Bahnhtffen  Hillesheira 
(Linie  DUmpelfeld  —  Lissendorf)  und  Gerolstein 
nebst  selbstandiger  Einfiihrung  der  Bahn  von 
Prlim  in  den  Bahnhof  Gerolstein  sowie  zur 
Deckung  der  Mohrkosten  fUr  bereits  genehmigte 
Bauausftthrungen  24  400  000  „ 

4.  zur  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  fiir  im  Bau 
befindliche  neue  Eisenbahnlinien   10  00(3  000 

5.  zur  Furdcrung  des  Baues  von  Kleinbahncn  ...      5  000  000 


insgesamt  .    .  222  289  000.*. 

*)  Vgl.  die  einzelnen  Jahrgange  de9  Archivs  vom  Jahre  1884  nb,  zuletzt 
1906  S.  506  ff. 

Archiv  fQr  Fasentnhnwesen.   1907.  ^ 
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Erweiterung  und  Vervollstandigung  des  preufii- 


I.  Herstellnng  nener  Eisenbahnen. 

In  §  1  unter  No.  I  des  Gesetzes  werden  zum  Ban  folgender  neuer 
Eisenbahnen  die  nachstehenden  Summen  bereitgestellt: 

a)  zum  Baue  von  Haupteisenbahnen: 

1.  von  Idaweiche  nach  Tichau  die  Summe  von    .    .  2  076  000<fc 

2.  von  Nanen  nach  Oranienburg  die  Summe  von.    .  10100  000  „ 

3.  von  Oberhausen  uber  Hamborn  und  Walsum  nach 

Wesel  die  Summe  von   12  600  000  ^ 

b)  zum  Baue  von  Xebencisenbahnen: 

1.  von  Nikolaiken  i.  Ostpr.  nach  Arys  die  Summe  von  3  264  000 

2.  von    Friedland  i.  Ostpr.    nach    Bartenstein  die 

Summe  von  ....    ,   2  900  000 

3.  von  Schlawe  nach  Stolpmunde  die  Summe  von  .  4  500  000 

4.  von  Schneidemuhl  nach  Czarnikau  (Goray)  die 

Surarae  von   4  550  000  n 

5.  von  Schildberg  nach  Deutschhof  die  Summe  von  2  530  000  „ 

6.  von  Sohrau  O./S.  nach  Jastrzemb  die  Summe  von  3  000  000  „ 

7.  von  GroC-Strehlitz  nach  Vossowska  die  Summe  von  2  900  000  „ 

8.  von  Sommerfeld  nach  Krossen  a.  O.  die  Summe  von  3  940  000  „ 

9.  von   Niederpollnitz    nach  Miinchenbernsdorf  die 

Summe  von   1  080  000 

10.  von  Bad  Harzburg  nach  Oker  die  Summe  von  1  430  000 

11.  von  Geisa  nach  Tann  die  Summe  von   932  000  „ 

12.  von  Zimmersrode  nach  Gemunden  a.  d.  Wohra  die 

Summe  von   4  420  000  „ 

13.  von  Buhlen  nach  Korbach  die  Summe  von  .    .    .  8  525  000  „ 

14.  von  Schelde  nach  Wester-Satrup  die  Summe  von  1  200  000  „ 

15.  von  Altenhundem  nach  Birkelbach  die  Summe  von  5  330  000 

16.  von  (Wetzlar)  Albshausen  nach  Gravenwiesbach 

die  Summe  von   6  230  000  ,T 

17.  von  Grenzau  nach  Hillscheid  die  Summe  von  .    .  1  810  000  „ 

18.  von  (Adenau)  Diimpelfeld  nach   Lissendorf  die 

Summe  von   13  243  000  „ 

19.  von  Bitburg  nach  Irrel  die  Summe  von   ....  3  451  000  „ 

c)  zur  Beschaffung  von  Betriebsraitteln 

die  Summe  von   11  193  000  „ 

zusammen  .  Ill  204  000  J(. 
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Die  Herstellung  der  einzelnen  Nebenbahnlinien  iet,  wie  bisher,  von 
einer  angemessenen  Beteiligung  der  Interessenten  abh&ngig  gemacht,  und 
es  ist  demgemafi  unter  Berucksichtigung  der  aus  der  Bahnanlago  ftlr  sie 
zu  erwartenden  Vorteile  bestimmt  worden,  da6  nebcn  der  Einraumung 
des  Rechtes  auf  unentgeltliche  Mitbenutzung  der  Chausseen  und  sonstigen 
offentlichen  Wege  der  erforderliche  Grand  und  Boden  unentgeltlich  her- 
zugeben  ist.  Bei  der  Linie  Dumpelfeld-Lissendorf  (b  18)  ist  mit  Rttck- 
sicht  auf  die  anderweite  verhaltnism&fiig  starke  Belastung  und  die  geringe 
Leistungsfahigkeit  der  hier  in  Frage  kommenden  Kreise  Adenau,  Daun 
und  Schleiden,  sowie  insbesondere  darauf,  daB  diese  Linie  nicht  vorwie- 
gend  den  Interessen  ihres  engeren  Verkehrsgebietes  zu  dienen  haben 
wird,  sondern  daB  fttr  ihre  Herstellung  auch  schwerwiegende  allgemeine 
Grttnde  vorliegen,  von  der  Heranziehung  der  genannten  drei  Kreise  zu 
den  gesamten  Kosten  dieses  Grunderwerbs  ausnabmsweise  abgesehen 
und  ihnen  nur  die  Zahlung  eines  Teiles  der  in  jedem  Kreise  aufzuwen- 
denden  Grunderwerbskosten  auferlegt  und  zwar  von 

75  000  J*  dem  Kreise  Adenau, 
30  000  n     „        „      Daun  und 
8  000  „     „        n  Schleiden, 
wahrend  auBerdera  die  einzelnen  Gemeinden  —  als  Nftchstbeteiligte  — 
den  erforderliclien  Grund  und  Boden  unentgeltlich  und  lastenfrei  soweit 
zu  stellen  haben,  als  er  sich  in  ihrem  Eigenturae  befindet. 

Wegen  Herstellung  der  Nebenbahnlinien  Niederptillnitz — MUnchen- 
bernsdorf  und  Geisa — Tann,  von  denen  die  erstere  ganz,  die  letztere  zum 
Teil  im  Gebiete  des  GroCherzogtums  Sachsen-Weimar  liegt,  ist  mit  diesem 
Bundesstaat  unter  dem  15.  Miirz  1907  ein  Staatsvertrag  abgeschlossen 
worden,  in  dem  die  groBherzoglich  sflchsische  Kegierung  sich  verpflichtet 
hat,  fttr  den  Fall  der  Ausftthrung  der  im  Vertrage  vorgesehenen  Bahnen 
den  gesamten  zum  Bau  der  Bahnanlagen  fttr  beide  Linien  innerhalb  ihres 
Gebietes  erforderliclien  Grund  und  Boden  der  preufiischen  Regierung 
unentgeltlich  zur  Verfttgung  zu  stellen.  Was  die  Bahn  Xiederptfllnitz — 
Munchenbernsdorf  anlangt,  so  ist  noch  zu  erwfihnen,  daC  PreuCen  sich 
im  Artikel  XIV  des  Staatsvertrages  vom  23.  April  1901  mit  Sachsen- 
Weimar,  Sachsen-Meiningen  und  Sachsen-Altenburg  wegen  Herstellung 
verschiedener  Eisenbahnen  und  wegen  Erwerbs  der  Feldabahn  durch 
PreuBen  (Gesetzsammlung  1902,  S.  194)  verpflichtet  hatte,  auf  Verlangen 
der  groBherzoglich  sftchsischen  Regierung  eine  Nebenbahn  von  Gera 
nach  Mttnchenbernsdorf  (rund  18  km)  unter  den  dort  niiher  bezeichneten 
Voraussetzungen  und  Bedingungen  herzustellen.  Erst  spiiter  hat  dann  die 
weimarische  Regierung  den  Bau  einer  Bahn  von  NiederpOllnitz,  Station 
der  Strecke  Gera— Triptis,  nach  Munchenbernsdorf  (8,G  km)  beantragt 

5G* 
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In  dem  jetzt  wegen  dieser  Linie  abgcschlossenen  Staatsvertragc  ist  der 
Artikel  XIV  des  Staatsvertrages  vom  23.  April  1901  ausdrttcklich  aufge- 
hoben  worden.  Wegen  der  zum  Teil  auf  waldeekisehem  Gebiete  belegenen 
Linie  Buhlen— Korbach  (b  13)  konnte  von  der  Vereinbarung  cines  be- 
sonderen  Staatsvertrages  abgesehen  werden  mit  Kucksicht  auf  die  Be- 
stimmungen  ini  Artikel  4  des  zwischen  PreuBen  und  Waldeck-Pyrniont 
abgeschlossenen  Vcrtrages  vom  2.  Mftrz  1887  (Gesetzsammlung  S.  177), 
wonach  Seine  Majestilt  der  Konig  von  PreuBen  bezttglieh  der  inneren 
Verwaltung  der  FUrstentttmer  die  voile  Staatsgewalt  iibt,  wie  sie  Seiner 
Durchlaucht  dem  Fftrsten  verfassungsmaBig  zusteht.  Wegen  der  Linie 
Bad  llarzburg— Oker  soli  mit  der  herzoglich  braunschweigischen  Regie- 
rung  noch  ein  formlieher  Staatsvertrag  abgeschlossen  werden.  Die 
wesentlichen  Vertragsbcdingungen,  insbesondere  Uber  die  unentgeltliche 
Hergabe  des  erforderlichen  Grund  und  Bodens,  sind  bereits  bei  Ge- 
legenheit  der  Verhandlungen  uber  den  Staatsvertrag  zwischen  PreuBen 
und  Braunschweig  wegen  llerstellung  einer  Eisenbahn  von  Ilsenburg 
nach  Harzburg  vom  18.  Oktober  1889  (Gesetzsammlung  filr  1890,  S.  199) 
festgelegt  worden. 

Die  Interessenten  der  Bahnlinie  unter  b)  lfd.  No.  1  (Nikolaiken  L  Ostpr. 
— Arys),  No.  15  (Altenhundem— Birkelbach),  No.  16  ([Wetzlar]  Albshausen— 
Graven wicsbach),  No.  17  (Grenzau — Hillscheid)  und  No.  19  (Bitburg— 
Irrel)  wilrden  nach  den  angestellten  Ermittlungen  bei  ihrer  nur  beschrUnk- 
ten  Leistungsfahigkeit  zur  Aufbringung  der  gesatnten  Grunderwerbskosten 
nicht  imstande  sein.  Es  ist  daher  fiir  diese  Bahnen  die  Gewahrung  einer 
staatlichen  Beihilfe  in  Aussicht  genommen  und  zwar  von 

104  000  M  fur  die  Linie  zu  1, 

130  000  „    „     „      „  „  15. 

150  000  „    „     „       „  „  16, 

1«0  000                      „  .,17, 

168000  „  ,  ,  ia 

Der  Ausbnu  der  Nebenbahnlinie  (Adenau)  Dumpelfeld— Lisse:idc>rf 
(b  No.  18)  soli  vornehmlich  im  Interes.se  der  Landesverteidigung  von 
vftrnherein  zweiglcisig  erfolgen.  Aus  dem  gleichen  Anlasse  ist  audi  der 
Ausbau  des  zweiten  Gleises  und  die  Verbesserung  der  Steigungsverhiilt- 
nisse  auf  der  anschlieGenden,  bereits  im  Betriebe  betindlichen  Bahnstrecke 
Hemagen  — Dilnipclfeld  und  t'erner  die  Herstellung  einer  zweigleisigen 
Verbindung  zwischen  den  Hahnhofen  Hillesheim  (Linie  Dttmpelfeld— 
Lissendorf)  und  Gerolstein  nebst  selbstandiger  Einftthrung  der  Link  von 
Prttm  in  den  Bnhnhof  Gerolstein  in  Aussicht  genommen.  Bei  dem 
Interesse,  das  das  Beieh   hiernach  an  der  Herstellung  der  gena  inten 
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Linien  hat,  ist  nach  einem  mit  dem  Reiche  getroft'enen  Abkommen  vom 

24.  Mttrz  1907  dessen  Beteiligung  an  den  Baukosten  in  Aussicht  ge- 
nommen. 

Das  Reich  soil  hiernach  tragen  80%: 

a)  der  durch  den  zweigleisigen  Ausbau  dcr  Ncubau- 
linie  (Adenau)  DUmpelfeld — Lissendorf  fUr  PreuCen 
entstehenden,  vorlaufig  auf  3  140  000  <M>  festgestell- 

ten  anschlagm&Bigen  Mehrkosten  mit   2  512  000** 

b)  der  Grunderwerbskosten  fur  das  erste  Gleis  dieser 
Linie,  soweit  sie  nicht  von  den  Interessenten  auf- 
zubringen  sind,  von  (943  000  —  1 13  000  -)  830  000 

Mark  mit   664  000 

c)  der  vorlaufig  auf  1 1  600  000  M  festgestellten  Ge- 
samtkosten  fur  den  Ausbau  der  Linie  Kemagen — 
Diimpelfeld  und  der  Verbindung  zwischen  den 
BahnhOfen  Ilillesheim  und  Gerolstein  mit  vorlaufig      9  280  000 


zusammen     12  456  000  M. 

Die  Zahlung  dieser  Beitrftge  erfolgt  als  Pauschale.  Da  die  landes- 
polizeiliche  Priifung  der  Entwiirfe  noch  aussteht,  konnten  im  Gesetz  und 
in  der  Denksehrift  nur  die  vorlHuflg  ermittelten  Bausummen  und  hiernach 
der  ebenfalls  erst  vorlaufig  berechnete  Reichszuschufi  angegeben  werden. 

Die  Fassung  der  fur  den  Bau  der  einzelnen  Nebenbahnen  durch  den 
Staat  gestellten  Bedingungen  stimmt  im  wesentlichen  mit  dem  Wortlant 
des  letzten  Gesetzes  Uberein.  Insbesondere  ist  audi  den  preufiischen 
Beteiligten  zwischen  der  unentgeltlichen  Bereitstellung  des  Grand  und 
Bodens  und  der  Zahlung  einer  den  veranschlagten  Grunderwerbskosten 
gleichkommenden  Pauschsumme  die  Wahl  gelassen  und  der  Staatsregierung 
das  Recht  eingerftumt,  wenn  als  Beteiligte  ausschliedich  Gemeindever- 
bande  in  Betracht  kommen,  nOtigenfalls  die  Pauschsumme  auf  diese  zu 
verteilen. 

FQr  die  Provinzen  Posen  und  Schlesien  sind,  entsprechend  dem 
Vorgehen  in  den  letzten  Jahren,  Mittel  zum  schleunigen  Ausbau  notwen- 
diger  Bahnen  vorgesehen,  urn  die  Verbindungen  mit  dem  dcutschen 
Hinterlande  zu  verbessern  und  die  deutschen  Interessen  nach  MOglichkeit 
zu  fOrdern.  Hiervon  darf  eine  weitere  wirksame  UnterstUtzung  und  Krftf- 
tigung  des  Deutschtums  in  diesen  Provinzen  mit  Recht  erwartet  werden. 

Die  unter  a)  aufgeftthrten  neuen  Linien  sollen  als  Hauptbahnen,  alle 
iibrigen  dagegen  nach  den  fur  Nebenbahnen  bestchenden  Bestimmungen 
hergestellt  und  betrieben  werden. 
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Fttr  Betriebsmittel  ist,  und  zwar  weiter  versuchsweise,  deraelbe  Ein- 
heitssatz  eingestellt  worden,  wie  in  den  letztjfthrigen  Kreditvorlagen  nnd 
zwar  30  000  M  fttr  das  Kilometer  Hauptbahnlangc  und  20  000  <A6  fur  das 
Kilometer  Nebenbahnlange. 

ttber  die  Bedeutung  der  einzelnen  Linien  ist  aus  den  Denkschriften 
folgendes  hervorzuheben: 

Die  neue  Linie  Idaweiche— Tichau  soil  als  eingleisige,  im  Grund- 
erwerb  bereits  zweigleisige  Hauptbahn  fttr  den  durchgehenden  Gttter- 
verkehr,  namcntlich  fttr  den  Kohlenversand  nach  Osterreich-Ungarn  er- 
baut  werden.  Ihre  Herstellung  erweist  sich  wegen  des  im  sttdlichen  Teile 
des  oberschlesischen  Kohlcngebiets  von  Jahr  zu  Jahr  fortschreitenden 
Kohlenabbaues  als  notwendig.  Die  Strecke  Kattowitz— Dzieditz,  eine  der 
Hauptkohlenabfuhrlinien  in  der  Richtung  nach  Osterreich-Ungarn,  ins- 
besondere  die  eingleisige,  in  starker  Steigung  liegende  und  daher  wenig 
leistungsfahige  Teilstrecke  Idaweiche-Emanuelsegcn— Tichau  dieser  Linie 
ist  schon  jetzt  stark  belastet  und  nicht  mehr  in  der  Lage,  den  zu  erwar- 
tenden  erheblichen  Mehrverkehr  aufzunehmen.  Zu  ihrer  Entlastung  und 
zur  Bewiiltigung  des  in  Ktirze  zu  erwartenden  weiteren  Massenverkehrs 
ist  die  neue  Linie  bestimmt,  die  zugleich  —  in  Verbindung  mit  der  durch 
das  Gesetz  vom  6.  Juni  1905  (Gesetzsammlung  S.  237)  zum  Ban  geneh- 
migten  Hauptbahn  Egerfeld— Suramin  —  eine  sehr  erwttnschte  Entlastung 
der  Strecke  Kattowitz— Gleiwitz  und  besonders  des  Bahnhofes  Gleiwitz 
dadurch  ermoglichen  wird,  da6  die  in  der  naheren  Umgegend  und  weiter 
ostlich  von  Kattowitz  gewonnenen  und  jetzt  uber  Gleiwitz — Ratibor — 
Oderberg  oder  Troppau  nach  Osterreich  ttbcrgehenden  Kohlen  kttnftig 
ttber  Idaweiche— Tichau— Friedrichsgrube— Egerfeld— Summin— Nendza— 
Ratibor  geleitet  werden  kOnnen. 

Die  neue  Bahn  liegt  rait  ihrer  ganzen  Lange  von  etwa  10,9  km  im 
Kreise  PlcB  (1  064  qkm,  114  000  Einwohner)  des  Regierungsbezirks  Oppeln. 

Das  Baukapital  belfiuft  sich  einschliefilich  der  vom  Staate  zu  tragen- 
den  Kosten  des  Grunderwerbs  fttr  zwei  Gleise  auf  2  076  000  —  rund 
190  500  tu  ftir  das  Kilometer. 

Die  geplante,  in  der  Ausfuhrung  eingleisige,  im  Grunderwerb  gleich- 
falls  bereits  zweigleisige  Hauptbahn  Nauen  — Oranienburg  bildet  die 
Fortsetzung  der  durch  Gesetz  vom  20.  Mai  1898  (Gesetzsammlung  S.  91) 
genehmigten  Hauptbahn  Jttterbog— Nauen.  Sie  soil  als  Teil  einer  neuen 
Berliner  Umgehungsbahn  ermOglichen,  daB  der  zurzeit  durch  Berlin  ge- 
hende  Gttterverkehr  zwischen  der  Linie  Oranienburg— Berlin  und  den  von 
Westen  bis  Sttden  in  Berlin  raundenden  Bahnen  die  Ringbahn  und  die 
Berliner  BahnhOfe,  an  die  infolge  des  gewaltigen  Anwachsens  des  Ver- 
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kehrs  iuimer  starkere  Anspruehe  gestellt  werden,  nicht  mehr  zu  bertthren 
braucht.  Wie  erheblich  der  Berliner  Ortsverkehr  in  den  letzten  Jahren 
zugenommen  hat,  erhellt  daraus,  daft  der  Empfang  und  Versand  von 
Stuckglitern  and  Wagenladungen  auf  den  8  Innenbahnhofen  von  4,56  Mil- 
lionen  Tonnen  im  Jahre  1894  auf  7,87  Millionen  Tonnen  im  Jahre  1900 
oder  um  73%  und  auf  den  Ringbahnstationen  in  demselben  Zeitraum 
von  1,07  Millionen  anf  3,69  Millionen  Tonnen  oder  um  245%  gestiegen. 
ist.  Die  glatte  Durchfuhrung  des  Betriebes  begegnet  daher,  namentlich 
zu  Zeiten  gesteigerten  Verkehrs,  iramer  groCeren  Schwierigkeiten.  Da 
auch  die  Pereonengleise  der  Ringbahn  bis  zur  Grenze  ihrer  Leistungs- 
fahigkeit  mit  Zttgcn  besetzt  sind,  ist  es  notwendig,  die  Ringbahn  im 
wesentlichen  lediglich  fttr  die  Bedienung  des  so  aulierordentlich  steigenden 
Ortsverkehrs  zu  benutzen  und  sie  deshalb  vom  Durchgangsverkehr  mOg- 
lichst  frei  zu  halten,  wodurch  zngleich  eine  dringend  erwtinschte  Ent- 
lastung  der  Hauptrangierbahnhflfe  der  Ringbahn  erzielt  wird. 

Die  Iilnge  der  ausschlieBlich  im  Regierungsbezirk  Potsdam  liegenden 
Balm  betragt  ungefahr  37,7  km,  wovon  etwa  27,6  km  auf  den  Kreis  Ost 
havelland  (1  189  qkm,  77  000  Einwohner)  und  etwa  10,1  km  auf  den  Kreis 
Niederbarnim  (1  743  qkm,  392  000  Einwohner)  entfallen.  Besteht  auch 
der  Hauptzweck  der  neuen  Balm  in  der  Entlastung  der  Berliner  Bahn- 
anlagen  durch  Ablenkung  des  durchgehenden  Verkehrs,  so  wird  sic  d«ch 
gleichzeitig  das  von  ihr  durehsclmittene  Gebiet  in  gtinstiger  Weise  auf- 
sehlieCen  und  dessen  wirtschaftliche  Entwicklung  ffirdern.  Ihr  Verkehrs- 
gebiet  umfaCt  ungefahr  240  qkm  mit  rund  29  000  Bewohnern  (auf  1  <|km 
durchschnittlich  121  Bewohner). 

Die  Baukosten  der  Bahn  sind  einschlieClich  der  vom  Staate  zu  tra- 
genden  Kosten  des  Grunderwerbs  fur  zwei  Gleise  auf  10  100  000  gleich 
rund  207  900  t*  fttr  das  Kilometer  veranschlagt. 

Die  neue  cingleisige,  im  Grunderwerb  auch  bereits  zweigleisige 
Hauptbahn  Oberhausen  — Hamborn  — Walsum  —  Wesel  wird  im  An- 
schluC  an  die  groCen  Rangieranlagen  bei  Oberhausen-Wcst  eine  wichtige 
neue  Abfuhrlinie  aus  dem  westlichsten  Teile  des  Industriereviers  an  der 
Ruhr  insbesondere  nach  den  Xiederlanden  herstellen  und  die  stark  in 
Anspruch  genommene  Hauptbahn  von  Oberhausen  (Hauptbahnhof)  nach 
Wesel  entlaaten.  Sie  wird  auch  dem  von  ihr  beruhrten,  in  starker  wirt- 
schaftlicher  Entwicklung  befiudlichen  Gebiete  bessere  Verbindungen  bieten. 
Sie  ist  uugefahr  27,6  km  lang  und  liegt  ganz  im  Regierungsbezirk  Dttssel- 
dorf  und  zwar  mit  1,3  km  im  Stadtkreise  Oberhausen  (13  qkm,  52  000 
Einwohner),  mit  24,9  km  im  Kreise  Ruhrort  (328  qkm,  129  000  Einwohner) 
und  mit  1,3  km  im  Kreise  Rees  (524  qkm,  74  000  Einwohner).    Das  Ver- 
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kehrsgebiet  umfaCt  gegen  100  qkm  mit  rund  182  000  Bewohnern  (auf 
1  <|km  durchschnittlich  1  820  Bewohner).  Den  Mittelpunkt  ties  vorwiegend 
industriellen  Teiles  des  Verkehrsgebietes  bildet  die  Biirgermeisterei  Ham- 
horn,  die  in  ganz  besonders  starkem  wirtschaftlichen  Aufschwunge  be- 
griffen  ist  und  an  Einwohnerzahl  stetig  und  schnell  zunimmt;  diese  be- 
trug  im  Jahre  1890  rund  7  300  und  betrflgt  jetzt  bereits  76  000.  Das 
Baukapital  ist  einschlieClich  der  vom  Staate  zu  iibernebmenden  Kosten 
des  Grunderwerbs  fur  zwei  Gleise  auf  12  600  000  M  Oder  rund  458  200  M 
ftlr  das  Kilometer  veranschlagt. 

Die  geplante  Nebenbahn  von  Nikolaiken  i.  Ostpr.  nach  Arys 
bildet  die  Fortsetzung  der  bereits  zum  Bau  genehmigten  Nebenbahn 
Sensburg— Nikolaiken  und  soil  den  Landstrich  nOrdlich  des  Spirding-Sees 
dem  Verkehr  erschlieBen.  Sie  liegt  ganz  im  Regierungsbezirk  Allenstein 
und  erhalt  eine  lilnge  von  ungeffthr  27,8  km,  wovon  etwa  10,1  km  auf 
den  Kreis  Sensburg  (1234  qkm,  49  000  Einwohner)  und  17,7  km  auf  den 
Kreis  Johannisburg  (1  682  qkm,  50  000  Einwohner)  kommen.  Ihr  Ver- 
kehrsgebiet  umfaBt  gegen  530  qkm  mit  rund  20  000  Bewohnern  (auf 
1  qkm  durchschnittlich  38  Bewohner).  Die  Baukosten  sind,  abztiglieh  der 
auf  292  000  M  geschfttzten,  den  Beteiligten  zur  Last  fallcnden  Grund- 
erwerbskosten,  auf  3  100  000«'<  Oder  111  500 M  fUr  das  Kilometer  ermittelt. 
Unter  Hinzurechnung  des  den  Beteiligten  ausnahmsweise  zu  gewfthrenden 
Staatszuschusses  von  164  000  M  zu  den  Grunderwerbskosten,  und  zwar 
von  73  000  M  fur  den  Kreis  Sensburg  und  von  91  000  fttr  den  Kreis 
Johannisburg,  werden  vom  Staate  3  264  000  M  aufzuwenden  sein. 

Die  Nebenbahn  Friedland  i.  Ostpr.  — Bartenstein  bildet  die 
Fortsetzung  der  bereits  zum  Bau  genehmigten  Nebenbahn  Wehlau— 
Friedland.  Sie  liegt  mit  ihrer  ganzen  Lftnge  von  etwa  29,3  km  im  Kreise 
Friedland  (881  qkm,  41  000  Einwohner)  des  Regierungsbezirks  Konigsberg. 
Ihr  Verkehrsgebiet  umfaCt  gegen  450  qkm  mit  28  000  Bewohnern  (auf 
1  qkm  durchschnittlich  62  Bewohner).  Die  Baukosten  sind,  ausschlieBlich 
der  den  Beteiligten  zur  Last  fallcnden,  auf  380  000  J*  geschfttzten  Grund- 
erwerbskosten, auf  2  900  000,^  oder  rund  99  000<tf  fur  das  Kilometer 
veranschlagt. 

Die  Nebenbahn  Schlawe— Stolpmfi  nde  soli  den  von  den  Strecken 
Riigenwalde — Schlawe — Stolp— Stolpmttnde  und  der  Ostsee  begrenzten 
Landstrich  dem  Verkehr  besser  erschlieCen.  Sie  liegt  in  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  von  ungefahr  35,4  km  im  Regierungsbezirk  KOslin.  Davon 
kommen  auf  den  Kreis  Schlawe  (1  586  qkm,  74  000  Einwohner),  etwa 
22,8  km,  auf  den  Landkreis  Stolp  (2  228  qkm,  76  000  Einwohner)  etwa 
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12,6  km.  Ihr  Verkehrsgebiet  umfaCt  rund  340  qkm  mit  30  000  Bewohnem 
(auf  1  (|km  durchschnittlich  88  Bewohner).  Das  Baukapital  ist,  ausschlieB- 
lich  der  den  Beteiligten  zur  Last  fallenden,  auf  841  000  M  geschfitzten 
Grunderwerbskosten,  auf  4  500  000  M  gleich  rund  127  100  .M  far  das  Kilo- 
meter ermittelt. 

Die  geplante  Nebenbahn  Schneidemiihl  —  Czarnikau  (Goray) 
soli  eine  unmittelbare  Schienenverbindung  zwischen  den  StAdten  Schneide- 
miihl und  Czarnikau  herstellen,  der  ersteren  einen  neuen  Zugang  zur 
Netze  bei  Usch  schaffen  und  die  wirtschaftlichen  und  Verkehrsverhflltnisse 
des  von  ihr  zu  erschlieCenden  Landstrichs  verbessern.  Sie  liegt  mit 
ihrer  ganzen  Lange  von  ungefahr  36,9  km  im  Regierungsbezirk  Bromberg 
und  zwar  mit  etwa  20,4  km  im  Kreise  Kolmar  i.  Pos.  (1093  qkm,  70  000 
Einwohner)  und  mit  etwa  16,5  km  im  Kreise  Czarnikau  (812  qkm,  41  000 
Einwohner).  Ihr  Verkehrsgebiet  umfaCt  gegen  450  qkm  mit  rund  44  000 
Bewohnern  (auf  1  qkm  durchschnittlich  98  Bewohner).  Durch  die  wirt- 
schaftliche  Krfiftigung  des  vorhandenen  deutschen  Besitzstandes  wird  die 
Bahn  auch  fiir  die  St&rkung  des  Deutschtums  von  Bedeutung  sein.  Die 
Baukosten  sind,  ausschlieftlich  der  den  Beteiligten  zur  Last  fallenden,  auf 
620  000**  geschatzten  Grunderwerbskosten,  auf  4  550  000  M  oder  rund 
123  300      far  das  Kilometer  veranschlagt. 

Die  ungefahr  29,7  km  lange  Nebenbahn  Schildberg — Deutsch- 
hof  soil  den  Ostlichen  Teil  des  an  der  russischen  Grenze  liegenden,  zum 
Regierungsbezirk  Posen  gehOrigen  Kreises  Schildberg  (520  qkm  mit  35  000 
Einwohnern)  erschlieCen  und  wirtschaftlich  kraftigen.  Ihr  Verkehrsgebiet 
umfaCt  etwa  350  qkm  mit  rund  23  000  Bewohnern  (auf  1  qkm  durch- 
schnittlich 66  Bewohner).  In  neuerer  Zeit  sind  in  der  Nahe  des  im  Bahn- 
tfebiet  belegenen  Grenzstiidtchens  Grabow  sehr  erhebliche  Ablagerungen 
an  Rasenerzen  und  Vivianiten  (stark  phosphorhaltige  Eisenerze)  in  einer 
Ausdehnung  von  mehreren  hundert  Hektaren  festgestellt  worden,  die  dicht 
unter  der  Grasnarbe  lagern  und  Mftchtigkeiten  von  0,25  cm  bis  1  m,  stellen- 
weise  sogar  bis  1,5  m  haben  sollen.  Zur  Verwertung  dieser  Bodenschfttze 
hat  sich  eine  Gesellschaft  in  Schildberg  gebildet  und  die  ErschlieBung 
dieser  Erzlager  bereits  in  Angriff  genommen.  Die  neue  Bahn  IftBt  eine 
gedeihliche  Entwicklung  dieses  aussichtsreicheu  Unternehmens  erwarten. 
Die  Bahn  wird  ferner  den  Grenzverkehr  bei  Grabow  beleben.  Endlich 
wird  sie  auch  zur  FOrderung  deutscher  Besiedlung  und  zum  Schutze  des 
Deutschtums  beitragen.  Die  Baukosten  sind,  abzttglich  der  von  den  Be- 
teiligten zu  tragenden,  auf  140  000 1#  geschfltzten  Grunderwerbskosten, 
auf  2  530  000  Ji  oder  rund  85  200  M  fttr  das  Kilometer  ermittelt. 


Digitized  by  Google 


Erweiterung  und  Verve  llstandi£ung  des  preuUi- 


Die  Nebenbahn  Sohrau  O./S. —  Jastrzemb  uldet  die  Fortsetzung 
der  bestehenden  Balm  Gleiwitz — Sohrau  und  soil  das  zwischen  Sohrau 
und  der  I^andesgrenze  gelcgene  Gebiet  wirtschaft  ich  erschliefien.  Die 
geplante  Linie  liegt  mit  ihrer  ganzen  L&nge  von  21  km  im  Regierungs- 
bezirk  Oppeln  und  durchsehneidet  mit  etwa  12,4  km  den  Kreis  PleG 
i.l  "til  i|km,  114  000  Einwohner)  und  mit  etwa  8,6  ktn  den  Kreis  Rybnik 
(S.V2  «|km,  109  ()00  Einwohner).  Ihre  Durchfuhrung  rach  Loslau  soli  dem- 
B&ebst  in  Vorschlag  gebracht  werden.  Das  Verkchrsgebiet  der  nenen 
Bahn  umfaCt  gegen  190  qkm  mit  etwa  20  000  Bcwohnern  (auf  1  qkm 
durchschnittlieh  105  Bewohner).  Infolge  des  Bahrbaues  wird  sich  der 
Vorkehr  nach  dem  wegen  seiner  heilkr&ftigen  Solqtelle  schon  jetzt  viel- 
besuchten  Bade  Konigsdorf-Jastrzemb  wesentlich  he  ben.  Die  Bahn  wird 
auch  die  Grllndung  von  neuen  deutschen  Ansiedlungen  erleichtern  und 
dadurch  voraussichtlich  auch  zur  Stftrkung  des  Deutschtums  beitragen. 
Die  Baukosten  sind,  ausschlieOlich  der  von  den  Betciligten  zu  tragenden, 
auf  581  000  M  geschfttzten  Grunderwcrbskosten,  aif  3  000  000  <w  oder 
rund  142  900  M  fttr  das  Kilometer  veranschlagt. 

Die  etwa  21,3  km  lange  Nebenbahn  GroB-Strehlitz— Vosso  wska 
soli  den  nordlichen  Teil  des  zum  Kcgierungsbezirk  Oppeln  gehorigen 
K  irises  GroC-Strehlitz  (895  qkm,  73  000  Einwohner)  dem  Verkehr  better 
erschlielien.  Ihr  Verkchrsgebiet  begreift  einschliettlich  der  Kreisstadt 
Groii  Stn  hlitz  (5  700  Einwohner)  etwa  170  qkm  mit  10  000  Bewohnern 
(auf  1  <|km  dmrhschnittlich  94  Bewohner).  Das  Baukapital  ist,  ausschlieB- 
lich  der  von  den  Betciligten  zu  tragenden,  auf  etwa  340  300  t#  geschatzten 
Crunderwerbskosten,  auf  2  900  000,*;  oder  rund  186200 M  fiir  das  Kilo- 
meter ermittelt. 

Die  geplante  Nebenbahn  Sommerfeld  —  Krossen  a.  O.  soli  das 
Gebiet  zwischen  Sommerfeld  und  Krossen  dem  Eisenbahnverkehr  er- 
BChtiefien  und  mit  den  genannten  Stadten  in  bessere  Verbindung  bringen. 

liegt  mit  ihrer  ganzen  Lftnge  von  ungefahr  'M\*  km  Im  Kegierungs- 
bezirk Frankfurt  a,  O.  und  zwar  mit  etwa  32,3  km  im  Kreise  Krossen 
(1  306  qkm,  59  000  Einwohner)  und  mit  etwa  4,5  km  im  l^andkreise  Guben 
(1  07H  qkm,  44  000  Einwohner).  Ihr  Verkehrsgebiet  umfafit  gegen  400  qkm 
mil  rund  34  000  Bewohnern  (auf  1  qkm  durchschnittlieh  85  Bewohner). 
In  Krossen,  \\u  schon  jetzt  trotz  sehr  cinfacher  Anlagen  ein  Wasser- 
uin>chlag  von  etwa  4  500  t  jahrlich  statttindet,  steht  der  Bau  eines  Urn- 
sehlaghafens  in  Aussicht.  Im  Verkehrsgebiet  der  Bahn  sind  seit  Jahr- 
ZChutOn  Braunkohlenablagerungen  bckannt,  deren  Abbau  jedoch  nur  bei 
den  Ortschaften  Kaschen,  Gtihren  und  Dubrow  betrieben  worden  ist.  Es 
kann  aber  angenommen  werden,  dali  die  geplante  Bahn  dazu  anregen 
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wird,  neue  Graben  ins  Leben  zu  nifen,  die  den  Bedarf  der  Umgegend 
decken  konnen.  Das  Baukapital  betrftgt,  ausschlieBlich  der  von  den  Be- 
teiligten  zu  tragenden,  auf  309  000  M  gesch&tzten  Grunderwerbskosten, 
3  940  000  M  Oder  rand  107  100  M  fur  das  Kilometer. 

Die  geplante  Stichbahn  NiederpOllnitz —  Munchenbernsdorf 
soil  der  gewerbtatigen  Stadt  Miinchenbernsdorf  den  schon  lange  erstrebten 
EisenbahnanschluB  schaffen,  dessen  sie  zu  ihrer  weiteren  wirtschaftlichen 
Entwicklung  dringend  bedarf.  Die  Bahn  ist  ungefahr  8,0  km  lang  und  liegt 
ausschlieBlich  im  GroBhcrzogtum  Sachsen,  Verwaltungsbezirk  Neustadt  a.O. 
(629  qkm,  55  000  Einwohneri.  Ihr  Verkehrsgebiet  umfaBt  gegen  82  <|km 
rait  rund  6  700  Bewohnern  (auf  1  km  durchschnittlich  82  Bewohner).  Die 
Baukosten  sind,  ausschlieBlich  der  auf  94  500  Jt  veranschlagten  Kosten 
far  den  erforderlichcn  Grund  und  Boden,  dessen  unentgeltliche  Hergabe 
in  dem  Staatsvertrage  vom  15.  Marz  1907  zwischen  PreuBen  und  Sachsen- 
Weimar  von  der  groBherzoglich  sSehsischen  Kcgierung  zugesichert  ist, 
auf  1  080  000^  oder  rund  125  600  „K  fur  das  Kilometer  ermittelt. 

Die  Nebenbahn  Bad  Harzburg  — Oker  bildet  die  Fortsetzung  der 
Nebenbahn  Heudeber-Dannstedt — Bad  Harzburg  und  zugleich  das  SchluB- 
glied  des  nordwestlichen  Teils  der  preuBischen  Harzbahnen.  Sie  soil  die 
in  den  beteiligten  Kreisen  schon  lange  angestrebte,  unmittelbare  Verbin- 
dung  der  Kurorte  Bad  Harzburg,  Ilsenburg  und  Wernigerode  und  ihrer 
gewerblichen  Betriebe  mit  Goslar  und  dem  westlichen  Eisenbahnnetze 
schaffen  und  auch  den  Landstrich  zwischen  Bad  Harzburg  und  Oker  dem 
Eisenbahnverkehr  besser  erschlieBen.  AuBerdem  wird  sie  den  stark  bean- 
spruchten  Bahnhof  Vienenburg  von  einem  Teilc  seines  Verkehrs  entlasten. 
Sie  hat  eine  iJinge  von  rund  7,5  km,  wovon  auf  den  zura  Herzogtum 
Braunschweig  gehOrenden  Kreis  Wolfenbuttel  (735  (jkm,  85  000  Einwohner) 
etwa  7,0  km  und  auf  den  Kreis  Goslar  des  Kegierungsbezirks  Hildesheim 
etwa  0,5  km  kominen.  Ihr  Verkehrsgebiet  umfaBt  gegen  23  qkm  mit 
rund  12  000  Bewohnern  (auf  1  <|kni  durchschnittlich  522  Bewohner).  Die 
neue  Bahnverbindung  wird  den  Besuch  des  Bades  Harzburg  und  der  als 
Luftkurorte  bekannten  Harzstadte  Ilsenburg  und  Wernigerode  von  Westen 
her  erleichtern,  wie  auch  der  alten  Stadt  Goslar  und  dem  an  Naturschon- 
heiten  reichen  Okertale  zahlreiche  neue  Besucher  von  Ilsenburg  und 
Wernigerode  aus  zuftthren.  Das  Baukapital  bctrUgt  ohne  die  der  herzog- 
lieh  braunschweigischen  Regierung  zur  Last  fallenden,  auf  212  000  M  ge- 
schatzten  Kosten  fur  den  Erwerb  des  Grund  und  Bodens  innerhalb  des 
braunschweigischen  Staatsgebiets,  1  430  000  M  oder  rund  190  700  M  fur 
das  Kilometer.  Innerhalb  des  preuBischen  Gebiets  ist  nach  dem  allge- 
meinen  Entwurf  Grunderwerb  nicht  erforderlich. 
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Die  Nebenhahn  Geisa — Tann  soli  die  Linie  Vacha— Geisa  mit 
dor  Nebenbahn  Tann— Fulda  verbinden  und  dainit  insbesondere  dem 
preuiiischen  Rhongebiet  eine  unmittelbare  Schienenverbindung  in  nord- 
licher  Richtung  schaffen.  Sie  ist  ungefahr  10,1  km  lang  und  liegt  mit 
etwa  6,2  km  in  dem  sachscn-weimarischen  Verwaltungsbezirke  Dermbach 
(650  qkm,  39  000  Einwohner)  und  mit  3,9  km  in  dem  zura  Regierungs- 
bczirk  Cassel  gehorenden  Kreise  Gersfeld  (357  qkm,  21000  Einwohner). 
Ihr  Verkehrsgebiet  umfaCt  ohne  die  beiden  Endpunkte  Geisa  und  Tann 
gogen  68  qkm  mit  rund  3  800  Bewohnem  (auf  1  qkm  durchschnittlich 
56  Bewohner).  Das  Anlagekapital  der  Bahn  ist,  abzUglich  der  auf  21 1  000  M 
gesehatzten  Grunderwerbskosten,  von  denen  109  000  M  auf  die  preuCi- 
schen  Beteiligten  kommen,  auf  932  000  m  oder  rund  92  300  M  fttr  das 
Kilometer  ermittelt.  FQr  die  in  sachsen-weimarischem  Gebiet  liegende 
Teilstrecke  ist  die  unentgeltliche  Hergabe  des  Grand  und  Bodens  in  dem 
Staatsvertrage  vom  15.  Mftrz  1907  von  der  grofiherzoglich  sttchsischen 
Regierang  zugesichert. 

Die  Nebenbahn  Zimmersrode  — Gemttnden  a.  d.  Wohra  soil 
einen  infolge  unzureiehender  Verkehrswegc  in  seiner  wirtschaftliehen 
Entwicklung  zurtickgebliebenen  Landstrich  der  Provinz  Hessen-Xassau 
besser  erschlicCen.  Sie  liegt  mit  ihrcr  ganzen  Lange  von  ungeffthr 
24,0  km  im  Regierungsbezirk  Cassel  und  zwar  mit  etwa  12,n  km  im  Kreise 
Fritzlar  (341  qkm,  27  000  Einwohner),  rait  8,0  km  im  Kreise  Ziegenhain 
5^5  qkm,  34  000  Einwohner)  und  mit  4,o  km  im  Kreise  Frankenberg 
(560  qkm,  25  000  Einwohner).  Ihr  Verkehrsgebiet  umfaCt  gegen  280  ([km 
mil  rund  15  000  Bewohnern  (auf  1  qkm  durchschnittlich  54  Bewohner). 
Von  besondercr  Bedeutung  wird  die  Bahn  fUr  das  Landeshospital  Haina 
sein,  das  von  dem  Bezirksverbande  Cassel  als  Irrenanstalt  eingerichtet 
und  jetzt  schon  mit  mehr  als  800  Kranken  belegt  ist.  Dieses  wird 
zwar  nicht  sHbst  unmittclbar  von  der  Bahn  bertlhrt,  jedoch  werden  die 
groCen  der  Anstalt  gehorigen  Waldungen  zum  groCen  Teil  von  der  neuen 
Linie  erschlossen.  Der  Bahnhof  Gemttnden  wird  nur  etwa  6  km  von 
Haina  entfernt  liegen,  was  fttr  die  Reisen  der  Kranken  und  deren  Ange- 
hiirigen  sowie  fur  die  Befordcrung  der  auCerordentlich  zahlreichen.  von 
auswftrts  zu  beziehenden  Bedurfnisse  des  Anstaltsbetriebes  eine  wesent- 
liche  Erleichterang  gegen  die  jetzigen  Verhaltnisse  bedeutet.  Die  Bau- 
kosten  sind,  ausschlieClich  der  den  Beteiligten  zur  Last  fallenden  Grund- 
erwerbskosten von  458  000  M  auf  4  420  000  ,%  oder  rund  184  200  J6  fur 
das  Kilometer  veranschlagt. 

Die  gcplante  Nebenbahn  Buhlen  — Korbach  bildet  als  Fortset- 
zung  der  durch  Gesetz  vom  15.  Juni  1906  (Gesetzsammlung  S.  185)  ge- 
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nehmigten  Linie  (Mandern)  Wildungen— Buhlen  ein  weiteres  Glied  der 
ins  Auge  gefaCten  Schienenverbindung  von  Wabern  nach  Brilon  (Wald) 
an  der  Oberruhrtalbahn  (s.  Drucksachen  des  Hauses  der  Abgeordneten 
1906  A  zu  No.  244  S.  24).  Sic  erhalt  eine  Langc  von  ungefahr  30,2  km, 
wovon  auf  die  waldeckischen  Kreise  der  Eder  (334  qkm,  15  000  Ein- 
wohner) und  des  Eisenbergs  (419  <|km,  18  000  Einwohner)  etwa  15,3  und 
10,5  km,  auf  den  zum  Regierungsbezirk  Cassel  gehorenden  Kreis  Franken- 
berg  (560  qkm,  25  000  Einwohner)  etwa  4,4  km  kommen.  Ihr  Verkehrs- 
gebiet  umfaCt  etwa  144  qkm  mit  rund  8  000  Bewohnern  (auf  1  qkm 
durchschnittlich  56  Bcwohner).  Die  Baukosten  betragen  ausschlieClich 
der  auf  1  100  000  Ji  geschatzten  Grunderwerbskosten,  von  dcnen  87  000 
auf  die  preuGischen  und  1013  000 1«  auf  die  waldeckischen  Beteiligten 
entfallen,  8  525  000      oder  rund  282  300  M  far  das  Kilometer. 

Die  Nebenbahn  Schelde — Westcr-Satrup  soil  die  Halbinsel 
Broacker  dem  Eisenbahnverkehr  erschlieGen.  Sie  liegt  in  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  von  12,9  km  im  Kreise  Sonderburg  (442  qkm,  35  000  Ein- 
wohner) des  Regierungsbezirks  Schleswig.  Das  Verkchrsgebiet  umfaCt 
gegen  60  qkm  mit  6  000  Bewohnern  (auf  1  qkm  durchschnittlich  100 
Bewohner).  Die  Baukosten  sind,  ausschlieClich  der  auf  207  000  M  ge- 
schatzten, den  Beteiligten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten,  auf 
1  200  000  M  oder  rund  93  000      fUr  das  Kilometer  veranschlagt. 

Die  Nebenbahn  Altenhundem  —  Birkelbach  soli  das  Hundeni- 
und  Rospebachtal  mit  Seitentalern  erschlieCen  und  wird  die  Hauptbahn- 
strecke  Hagen  —  Finnentrop  —  Welschenennest  mit  den  Nebenbahnen 
Erndtebrtlck  —  Kaumland  -  Bcrleburg  ~~  Frankenberg  und  Erndtebriick — 
Laasphe— KOlbe  auf  kurzerem  Wege  verbinden.  Sie  liegt  mit  ihrer  gan- 
zen Lange  von  ungefilhr  22,s  km  im  Regierungsbezirk  Arnsberg.  Davon 
kommen  etwa  19/)  km  auf  den  Kreis  Olpe  (618  qkm,  45  000  Einwohner) 
und  gegen  3,3  km  auf  den  Kreis  Wittgenstein  (487  qkm,  24  000  Einwoh- 
ner). Ihr  Verkehrsgebiet  umfaCt  gegen  150  qkm  mit  rund  8  000  Be- 
wohnern (auf  1  qkm  durchschnittlich  53  Bewohner).  Neben  den  wirt- 
schaftlichen  Vorteilen,  die  die  Bahn  dem  von  ihr  durchzogenen  Landesteil 
bietet,  wird  sie  noch  von  besonderer  Bedeutung  sein  fur  die  Erleichterung 
des  Reiseverkehrs  und  des  Guteraustausehes  zwischen  den  Gebieten  der 
Lenne,  der  Bigge  und  einem  Teile  des  rheinisch-westfiilischen  Industrie- 
gebietes  einerscits  und  den  Linien  Erndtebriick— Raumland-Berleburg, 
Emdtebruck— Kolbe  und  den  an  diese  anschlieBendcn  Eisenbahnstrecken 
andererseits.  Die  Baukosten  sind,  ausschlieClich  der  den  Beteiligten  zur 
Last  fallenden,  auf  400  000  M  geschatzten  Grunderwerbskosten,  auf 
5  200  000  M   oder  rund  228  100  jt  fttr  das  Kilometer  ermittelt.  Unter 
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Hinzurechnung  des  dera  Kreise  Olpe  zu  gew&hrenden  Staatszuschusses 
von  130  000  vK  zu  den  Grunderwerbskosten  werden  vom  Staate  5  330  000** 
aafznwenden  sein. 

Die  geplante  Nebenbahn  (Wetzlar)  Albshausen -Graven wies- 
bach  soil  in  der  Hauptsache  dem  Solmsbachtal  den  zu  seiner  wirtschaft- 
lichen  Hebung  erforderlichen  AnschluC  an  das  groBe  Eisenbahnnetz  ge- 
wiihren.  Sie  erhiilt  eine  Lange  von  nngefkhr  24,6  km,  wovon  etwa  15,4  km 
auf  den  Kreis  Wetzlar  (531  qkm,  58  000  Einwohner)  des  Regierungs- 
bezirks  Koblenz  und  9,1  km  auf  den  Kreis  Usingen  (361  qkm,  22  000 
Einwohner)  des  Regierungsbezirks  Wiesbaden  entfallen.  Ihr  Verkehrs- 
gebiet  umfaOt  gegen  220  qkm  mit  rund  28  000  Bewohnern  (auf  1  qkm 
durchschnittlich  127  Bewohner).  Der  von  der  Bahn  durchzogene  Land- 
strich  ist  sehr  reich  an  Eisensteinen.  Im  Solmsbachtal  sind  etwa  111 
Grubenfelder  verliehen,  wovon  indes  bisher  hauptsftchlich  wegen  der  un- 
giinstigen  Vcrkehrsverhaitnisse  nur  ein  kleiner  Bruchteil  ausgebeutet 
worden  ist.  Die  Baukosten  sind,  ausschliefllich  der  auf  880  000  Jt  ge- 
schtttzten,  den  Beteiligten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten,  auf 
6'  080  000  M  Oder  rund  248  200  M  fUr  das  Kilometer  veranschlagt.  Unter 
Hinzurechnung  des  den  Beteiligten  zu  gewahrenden  Staatszuschusses  zu 
den  Grunderwerbskosten  in  H<>he  von  150  000  Mt  wclcher  den  Kreisen 
Wetzlar  und  Usingen  zu  gleichen  Teilcn  mit  jc  75  000  M  zuzuwenden 
sein  wird,  sind  daher  6  230  000  M  vom  Staate  aufzubringen. 

Die  Nebenbahn   Grenzau — Hillscheid  wird  das  gewerbreiche 
Gebiet  des  sogenannten  Kannenbftckerlandes  bei  Grenzhausen,  Htthr  und 
Hillscheid  mit  dem  Staatseisenbahnnetz  bei  Grenzau  (Engers— Siershahn) 
in  eine  neue  und  zweckmaCigere  Verbindung  bringen.    Sie  wird  ins- 
besondere  dera  gewerbtieiGigen  Orte  Hillscheid  den  lange  vermifiten  An- 
schluC gcwnhren  und  zugleich  durch  ihren  neuen  Bahnhof  bei  Hcihr  den 
zu  engen  und  nicht  mehr  erweiterungsffthigen  Bahnhof  HOhr-Grenzhausen 
soweit  entlasten,  dnG  er  den  Anforderangen  des  in  fortwilhrender  Steige- 
rung  begriflfenen  Verkehrs  der  Orte  Grenzhausen  und  HOhr  far  absehbare 
Zeit  genugt.    Sie  legt  sich  von  Grenzau  ab  bis  kurz  vor  HObr  unmittelbar 
neben  die  vorhandene  Stichbahn  Grenzau— HOhr-Grenzhausen;    sie  als 
unmittelbare  Fgrtsetzung  dieser  letzteren  ttber  deren  Endbahnhof  hinaus 
bis  Hillscheid  auszubilden,  war  wegen  der  ungilnstigen  Gehindcverhait- 
nisse  bei  und  hinter  diesem  Endbahnhofe  nicht  angiingig.    Die  Linie  liegt 
mit  ihrer  ganzen  Lange  von  ungefthr  6,6  km  in  dem  zum  Regierungs- 
bezirk  Wiesbaden  gehGrigen  Unterwesterwaldkreisc  (366  qkm,  46  000  Ein- 
wohner).   Ihr  Verkehrsgebiet  umfaCt  etwa  34  qkm  mit  rund  6  000  Be- 
wohnern (auf  1  qkm  durchschnittlich  176  Bewohner).    Von  dem  AnschluB 
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an  die  Staatsbahn  erwartet  Hilischeid  eine  Vermehrang  des  Abaatzes 
seiner  reichen  Bodenschatze  sowie  eine  Hebung  seiner  Industrie,  sowohl 
durch  eine  Erweiterung  der  vorbandenen  Topfereien  als  anch  durch  das 
Entstehen  neuer  Fabriken,  besonders  solcher  fur  feuerfeste  Erzeugniese. 
Die  Baakosten  sind,  ausschlieBlich  der  den  Beteiligten  zur  Last  fallenden 
Grunderwerbskosten  von  320  000  M,  auf  1  650  000  M>  Oder  rund  250  000 
ftir  das  Kilometer  ermittelt.  Unter  Hinzureehnung  des  den  Beteiligten 
zu  gewahrenden  Zuschusses  zu  den  Grunderwerbskosten  im  Betrage  von 
160  000  c*  werden  vom  Staate  1  810000  J*  fur  die  Bahnanlagc  aufzu- 
wenden  sein. 

(Adenau— )Dttmpelfeld— Lissendorf,  Ausbau  der  Bahnstrecke 
Kemagen  —  Dttmpelfeld  und  Verbindung  zwischen  den  Bahn- 
hofen  Hillesheim  (Linie  DUmpelfeld  —  Lissendorf)  und  Gerol- 
stein. Die  Nebenbahn  (Adenau— )Dttmpelfeld— Lissendorf  soil  das  zwischen 
der  Ahrtalbahn  Kemagen — Dttmpelfeld — Adenau  und  der  Bahn  Euskirchen 
— Gerolstein  liegende  Gebict  der  Eifel  dem  allgemeinen  Verkehr  er- 
schJieSen.  Sie  hat  eine  Lange  von  ungef&hr  44,0  km,  wovon  etwa  18,0  km 
auf  den  Kreis  Adenau  (550  qkm,  23  000  Einwohner)  des  Regierungsbezirks 
Koblenz,  2,0  km  auf  den  Kreis  Schleiden  (824  qkm,  45  000  Einwohner) 
des  Regierungsbezirks  Aachen  und  22,5  km  auf  den  Kreis  Daun  (610  qkm, 
HO  000  Einwohner)  des  Regierungsbezirks  Trier  kommen.  Ihr  Verkehrs- 
gebiet  umfaiit  rund  310  qkm  mit  etwa  12  000  Bewohnern  (auf  1  qkm 
durchschnittlich  39  Bewohner).  Die  wirtschaftliche  Lage  der  Bevolkerung 
1st  nicht  gut.  Der  Grand  licgt  auCer  in  den  fttr  Ackerbau  wie  Porst- 
wirtschaft  wenig  gilnstigcn  geologischen  und  klimatischen  Verhftltnissen 
besonders  in  dem  Mangel  an  einer  gutcn  Schienenverbindung.  Als  ein 
wirksames  Mittel  zur  Hebung  der  Notlage  der  Bevolkerung  ist  deshalb 
die  ErschlieCung  des  hier  in  Frage  stehenden  Teiles  der  Eifel  durch 
neue  Bahnen  ins  Auge  gefaCt.  Zu  dem  Ende  soli  zunftchst  die  Verbin- 
dung von  Dttmpelfeld  ttber  Ahrdorf  nach  Lissendorf  hergestellt  werden, 
wahrend  weiter  als  Abzweigung  von  dieser  die  Linie  Ahrdorf—  Blanken- 
heim  und  als  Fortsetzung  der  Bahn  Remagen— Dttmpelfeld— Adenau  die 
Linie  Adenau— Rengen  als  Nebenbahnen  in  Voraussetzung  der  bei  solchen 
ublichen  Beteiligung  der  Interessenten  in  Aussicht  genommen  sind.  Neben 
der  wirtschaftlichen  Hebung  des  von  ihr  durchzogenen  engeren  Verkehrs- 
gebietes  bildet  die  Bahn  im  Zusamraenhange  mit  der  anschlieBenden 
bereits  bestehenden  eingleisigen  Nebenbahn  Remagen— DUmpelfeld  sowie 
mit  einer,  von  der  MilitUrverwaltung  gewttnschten  etwa  14,7  km  langen 
Verbindung  zwischen  Bahnhof  Hillesheim  der  neuen  Linie  und  Gerolstein 
auch  ein  fttr  die  Landesverteidigung  wertvolles  Glied  in  dem  linksrheini- 
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schen  Bahnnetze.  Aus  diesem  Grunde  wird,  wie  bereits  hervorgehobeii, 
Wert  darauf  gelegt,  daC  saratliche  Teilstrecken  dieser  zusammenhangenden 
Linie  zweigleisig  ausgebaut  werden,  daC  dabei  ferner  die  zu  starken 
Steigungen  der  bestehenden  Linie  Remagen— Dttmpelfeld  dureh  Tiefer- 
legung  oder  Verlegung  der  betreffenden  Streckenabsehnitte  soweit  abge- 
tiacht  werden,  wie  es  fiir  eine  schlanke  Durchftihrung  ganzer  Militarziige 
ert'orderlich  ist  und  dali  endlich  auch  die  jetzt  vor  dera  Hahnhofe  Gerol- 
stein  in  die  Hauptbabn  nach  Trier  einmundende  Linie  von  PrUin  selb- 
stiindig  bis  in  den  genannten  Bahnbof  gefiihrt  wird.  Das  Baukapital 
wilrde  sicb  fiir  die  Linie  DUinpelfeld— Lissendorf  bei  eingleisiger  Aus- 
fuhrung,  aussehlieClich  der  auf  943  000  J(  geschatzten  Grunderwerbskosteu, 
in  welchem  Betrage  der  Wert  des  von  den  Gemeinden  in  natura  herzu- 
gebendcn  Grund  und  Bodens  rait  55  000  d(  nicht  enthalten  ist,  auf 
9  160  000  Jl  oder  rund  208  200. H  fur  das  Kilometer  stellen.  Dazu  treten 
die  vorlautig  auf  6  400  000^^  veranschlagten  Kosten  des  Ausbaues  der 
Streckc  Remagen  —  DUmpelfeld,  die  auf  vorlautig  5  200  000,**  geschfltzten 
Kosten  der  zweigleisigen  Verbindungsstreeke  Hillesheim— Gerolstein  und 
die  durcb  den  zweigleisigen  Ausbau  der  Xeubaulinie  (Adenau-)Diimpel- 
feld — Lissendorf  ftir  PreuCen  entstehenden  Mehrkosten  gegentlber  der 
eingleisigen  Ausftihrung  mit  vorlflufig  3  140  000  J<.  Das  Reich  hat  sein 
Interesse  an  dem  Zustandekommen  der  fUr  die  Landesverteidigung  wich- 
tigen  Bahnprojekte  laut  des  mit  ihm  getroffenen  Abkommens  vom 
24.  Mftrz  d.  J.  dureh  Ubernahme  cines  vorlautig  auf  12  456  000  <<<  veran- 
schlagten Zuschusses  bekundet.  Der  Rest  der  Baukosten  mit  zusammen 
12  274  000  «w  wird  von  PreuCen  ubernommen. 

Die  Xebenbahn  Bitburg—  Irrel  bildet  die  Fortsetzung  der  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  15.  Juni  1906  (Gesetzsaminlung  S.  1S5)  schon 
zur  AusfUhrung  gelangenden  Strecke  Erdorf— Bitburg  (vgl.  Drucksachen 
des  Hauses  der  Abgeordneten  1906  A  zu  No.  244  S.  35).  Sie  soil  das 
jetzt  vom  Eiscnbahnverkehr  abgelegene  und  dadurch  in  seiner  wirtschaft- 
liehen  Entwicklung  gehemmte  Nimstal  aufschlieCen.  Die  geplante  Balm 
wird  mit  ihrer  ganzen  Lange  von  ungefahr  10,1  km  im  Kreise  Bitburg 
(781  qkm,  46  000  Einwohner)  des  Regierungsbezirks  Trier  liegen.  Ihr 
Verkehrsgebiet  umfaCt  gegen  158  (|km  mit  rund  9  000  Bewohnern  (auf 
1  <|km  durchschnittlieh  57  Bewohner).  Die  Baukosten  betragen,  aus- 
sehlieClich der  den  Beteiligten  zur  Last  fallenden  auf  225  000  M  geschiltzten 
Grunderwerbskosteu,  3  283  0()0  J(  oder  rund  203  900  j*  fiir  das  Kilometer. 
Unter  Ilinzureehnung  des  den  Beteiligten  zu  gewahrenden  Staatszuscbusses 
zu  den  Grunderwerbskosten  in  Hohc  von  168  (XX) sind  daher  3  451  000  M 
vom  Staat  aufzubringen. 
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Die  Gesamtlange  der  neuen  Bahnen  betragt  ungefahr  521,6  km. 

Da  von  koinraen:  .... 

a1  auf  die  Provinzen  im  Osten: 

OstpreuBen   57,1  kra 

WestpreuGen   —  „ 

Pominern   35,4  „ 

Posen   66,6  „ 

Schlesien                                        .    .  53,2  „ 

Brandenburg    .    .    .    ...    .    .    •    .  74,6  „ 

zusammen  ....    286,3  kra; 

I))  auf  die  Provinzen  im  Westen: 

Sachsen   —  km 

Schleswig-Holstein   12,9  „ 

Hannover   0,r>  „ 

Westfalen   22,8  „ 

Hessen -Nassau   48,0  „ 

Rheinprovinz   103.0  „ 

zusammen  187,9  „ 

zu  a)  und  b)  zusammen    ....    474,0  km; 
c)  anf  auBcrpreuBische  Bahnen  47,0 

insgesamt  521,6  km. 


II.  Vervollstandlgiing  des  Staatseisenbahnnetzea. 

A.  In  §  1  unter  II  des  Gesotzes  werden  bereitgestellt  zur  Anlago 
des  zweiten,  dritten,  vierten  oder  fttnt'ten  Gleises  auf  den  nachbczeich- 
neten  Strecken  und  zu  den  dadurch  bedingten  Ergitnzungen  und  Gleis 


veranderungen  auf  den  Bahnhofen: 

1.  Nendza— Summin  die  Summe  von   103  000, m 

2.  Krcuzburg— Nainslau  die  Summe  von   2  250  000  „ 

3.  Gondek — Warberg  und  Falkstatt— Mieschkow  der 

Strecke  Posen— Jarotschin  die  Summe  von  .    .    .  1  920  000  „ 

4.  Camenz— Konigszelt  die  Summe  von   5  740  000  „ 

5.  Breslau— Glogau  die  Summe  von   9  900  000  „ 

6.  Breslau  -Koberwitz  die  Summe  von   2  130  000  „ 

7.  Moys  bei  Gorlitz— Xicolausdorf  die  Summe  von  .  460  000  „ 

8.  Halensee— Westend   der    Berliner  liingbahn  die 

Summe  von   800  000  ., 

9.  Scblachtensee  -Nikolassee  die  Summe  von  .    .    .  305  000  ., 

_\r«  Ihv  fOr  Eiwmbalinw.  sen.   1907  iy- 
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10.  FalkculxTg  bei  Torgau— Wittenberg  (Pro v.  Sachsen) 


die  Summe  von   2  870  000  M 

1 1 .  Halle  a.  S— Eilenburg  die  Summe  von   2 225 000  m 

12.  Hermsdorf-Klosterlausnitz — Gera  die  Summe  von  1630  000  n 

13.  Eisenach — Salzungen  die  Summe  von   1  680  000  „ 

14.  Harburg — Wilhelmsburg  die  Summe  von  ....  4200000  n 
1").  Neuekrug— Langelsheim— Goslar  die  Summe  von  1  840  000  n 

16.  Heldenbergen-Windecken— Hanau  Ost  die  Summe 

von   1067  000  „ 

17.  FrOndenberg — Menden  die  Summe  von    ....  1500000  n 

18.  Born  Kreis  Lennep) — Opladen  die  Summe  von  2  835  000  „ 
Ifl  Vohwinkel—  Barmen  die  Summe  von   16  000  000  n 

20.  Unser  Fritz— Wannc  sowie  Emschertalbahn-Wanne 
(Westberg)  die  Summe  von   2  930  000  „ 

21.  Gclsenkirchen — Wanne  die  Summe  von    ....  182000  n 

22.  Essen  N  >rd  —  Altenesscn  die  Summe  von.    .    .    .  575  000  „ 

23.  (  Irefeld  —  Neersen-Neuwerk  die  Summe  von  .    .    .  575  000  n 
21.  Dalheim  -Rheydt  und  Personenbahnhof  Rheydt- 

M.Gladbach  die  Summe  von   2  468  000  w 

25.  Karthaus—  Wasserbillig  die  Summe  von   ....  2600000  „ 

26.  SaarbrtLoken — Scheidt  die  Summe  von   2  545  000  n 

zusammen  71  630  000. «. 


B.    [q  §  1  unter  III  des  Gesetzes  werden  zu  nachstehenden  Bau- 


ausfiihrungen: 

1.  fttr  di*-  BenteUnng  eiuer  Bahnverbindung  zwischen 
Frankfurt  a.  M.  Ost  und  Frankfurt  a.  M  -Sachsen- 

hausen  die  Summe  von   8  615  000. 

2.  fttr  den  Ausbau  der  Bahnstrecke  Remagen — Dtim- 

pelfeld  die  Summe  von   6  400  000  ,, 

fttr  die  llerstellung  einer  zweigleisigen  Verbindung 
zwischen  den  BahnhoTen  Hillesheim  (Linie  Dttm- 
pelfeld — Lissendorf)  und  Gerolstein  nebst  selbstiin- 
diger  Einftthrung  der  Bahn  von  Prttm  in  den  Bahn- 

bof  Gten  Ostein  die  Summe  von   5  200  000  „ 

1   EOT  Deekung  der  Mehrkosten  fttr  bereits  geneh- 
migte  Bauausftthrungcn,  und  zwar: 
a)  der  Eisenbahn  von  Rothemtthle  nach  Freuden- 

b»-rg  i.  Westf.  die  Summe  von   600  000  n 
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b)  der  Eisenbahn  von  (Simmern)  Castellaun  nach 
Boppard  die  Summe  von  


580  000** 


c)  der  Eisenbahn  von  (Erndtebruck)  Raumland- 
Berleburg  nach  Allendorf  bei  Batten  berg  die 
Sumrae  von  


1  460  000  „ 


d)  der  Eisenbahn  von  Egerfeld  nach  Summin  die 
Summe  von  


1  600000  h 


zusammen    24  455  000  M 


bereitgestellt. 

Uber  die  zu  1.  bezeichnete  Bahnverbindung  wird  in  der  Denkschrift 
t'olgendes  ausgefiihrt: 

Die  Stadt  Frankfurt  a.  M.  ist  mit  Hanau  durch  zwei  zweigleisige 
Eisenbahnen  verbunden,  von  denen  die  auf  dera  nordlichen,  rechten  Ufer 
des  Mainflu8ses  entlang  fUhrende  Linie  vom  Ostbahnhofe  Frankfort  a.  M., 
die  auf  dem  sttdlichen,  linken  Ufer  gelegene  von  dem  Hauptbahnhof 
Frankfurt  a.  M.  ausgeht.  Die  Nordlinie  hat  zurzeit  nur  fUr  den  Lokal- 
verkehr  Bedeutung,  der  durchgehende  Verkehr  geht  Uber  die  Sudlinie, 
die  in  Hanau  Ost  den  von  Xorddeutschland  tiber  Be  bra  und  von  SUd- 
deutschland  uber  Aschaffenburg  kommenden  Zugverkehr  aufnimmt  und 
die  Uberleitung  dieses  Verkehrs  nach  dem  Ober-  und  Niederrhein  vcr* 
mittelt.  Die  Nordlinie  ist  dahcr  gegenwartig  erheblich  geringer  belastet 
als  die  Sudlinie,  auf  der  die  Dichte  des  Zugverkehrs  die  Betriebsfiihrung 
noch  insofern  besonders  schwierig  gestaltet,  als  die  von  Bebra  und 
Aschaffenburg  kommenden  Ziige  im  Hauptbahnhofe  Frankfurt  a.  M.  fast 
durchweg  die  gleichen  Anschliisse  wahrzunehmen  haben.  Eine  Verbesse- 
rung  der  Betriebsverhftltnisse  soil  statt  durch  einen  viergleisigen  Ausbau 
der  Sudlinie  dadurch  herbeigefuhrt  werden,  daB  die  Nordlinie  durch  Her- 
stellung  einer  Verbindung  zwischen  dem  Ostbahnhofe  Frankfurt  a.  M.  und 
dera  Bahnhofc  Frankfurt  a.  M.-Sachsenhausen  AnschluB  nach  dem  Haupt- 
bahnhofe Frankfurt  a.  M.  erhait,  wodurch  sie  zu  einem  gleich  wichtigen 
Verkehrsgliede  wie  tlie  Sadlinie  ausgebildet  wird.  Die  neue  Verbindung 
wird  zugleich  dazu  dienen,  den  bestehenden  Linien  neuen  Verkehr  zuzu- 
lQhren,  da  durch  die  neu  herzustellende  Briicke  Uber  den  Main  die  Ver- 
kehrsverhttltnisse  verbessert  werden. 

Die  Gesamtkosten  der  BauausfUhrung  einschlielilich  der  Brttcke  Uber 
den  Main  sind  zu  8  615  000.  %  veranschlagt. 

C.  In  §  1  unter  IV  des  Gesetzes  werden  zur  Beschaffung  von  Be- 
triebsmitteln  flir  im  Ban  befindliche  neue  Eisenbahnlinien  10  000  000  Ji 
ausgeworfen.  Dazu  wird  in  der  BegrUndung  bemerkt,  daB  fUr  einen  Teil 
der  im  Bau  beflndlichen  Batmen  zur  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  noch 
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der  Satz  von  nur  10  000  M  fttr  1  km  Bahnlilnge  bewilligt  war,  dafi  sich 
dieser  Satz  aber  nach  den  inzwischen  angestellten,  wenn  auch  noch  nicht 
abgeschlossenen  Ermittlungen  jedenfalls  als  zu  niedrig  erwiesen  hat.  Es 
ist  deshalb,  zumal  im  Hinblick  auf  die  eingetretene  wesentliche  Verkehrs- 
steigerung  notwendig,  zur  angemessenen  Ausrttstung  dieser  Bahnen  die 
frttheren  Bewilligungen  angemessen  zu  ergUnzen. 

III.  Forderung  des  Banes  von  Kleinbahnen. 

Zur  UnterstUtzung  des  Banes  von  Kleinbahnen  sind  durch  verschie 
dene  Gesetze,  zuletzt  durch  das  Gesetz  vom  15.  Juni  1906  (Gesetzsamm- 
lung  S.  185),  insgesamt  89  000  000<tt   bereitgestcllt.    Der  gegenwartigo 
Stand  dieses  Ponds  ist  folgender: 

An  Staatsunterstutzungen  sind  endgultig  bewilligt  78  637  397  «■*, 
in  Aussicht  gestellt  sind  Staatsunterstutzungen  in 

Hfthe  von   2  649  591  „ 

die   beantragten    Staatsunterstutzungen  belaufen 

sich  auf   6  587  800  „ 

zusaramen    87  874  788  ,M. 

Der  Kleinbahnunterstiitzungsfonds  wUrdc  hiernach  zwar  zur  Deckung 
der  in  Aussicht  gcstellten  oder  in  zahlenniaBig  bestimniter  H&he  bean- 
tragten Beihilfen  mit  (2  649  591  +  6  587  800)  =  9  237  391  M  ausreichen. 
Der  Fonds  wttrde  aber  voraussichtlich  nicht  zulJinglich  sein,  ura  die  in  21 
weiteren  Fallen  zu  gewUrtigenden  WUnsche  nach  UnterstUtzung  von  Klein- 
bahnen zu  befriedigen.  Das  Gesetz  sieht  daher  eine  erneute  ErhOhung 
des  Kleinbahnunterstiitzungsfonds  urn  5  000  000  Jt  vor. 

IV.  Vervollatandignng  des  Staatseisenbahnnetzes  nach  dem  Extra- 
ordinarinm  fttr  das  Etatsjahr  1907. 

Ira  Extraordinarium  des  Etats  fttr  das  Etatsjahr  1907  sind  zur  Vervoll 
stfindigung  des  Staatseisenbahnnetzes  vorgesehen  insgesamt  186  027  800, u- 
gegen   146  178  200      im  Vorjahr,  also  mehr  39  849  600.*,  darunter  fur 
die  Herstellung  weiterer  Gleise  auf  den  Strecken: 

Rendsburg— Jttbek  und  Tarp— Nordschleswigsche  Weiche— 

Pattburg  (fernere  Rate)  3  400  000  <f 

Nnrdbahn:  Schflnholz— Oranienburg,  Grunderwerb  fur  die 

Herstellung  besonderer  Vorortgleise.    .  (fernere  Rate)  200  00(1., 

Berlin-Stettiner  Bahu :  besondere  Vorortgleise  auf  der  Strecke 

Berlin  (Gesundbrunnen)— Bernau  .    .    .  (femcre  Rate)  200  000., 

8chonholz— Tegel  (fernere  Kate)  30  000., 
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XeiBe  -  Camcnz  (Schles.)— Glatz  (fernere  Rate) 

Lichtenau— Nikolausdorf  (fernere  Rate) 

Ruhbank— Landeshut   (fernere  Rate) 

Altenbeken— Warburg  (fernere  Rate) 

Neersen  — Rheydt ') 

Geldern — Kevelaer   .     (lctzte  Rate) 

Montjoie— Sourbrodt  (fernere  Rate) 

Dirschau— Marienburg  (Westpr.)  drittes  and  viertes  Gleis 

(letzte  Rate) 

Barmen— Bannen-Rittershausen,  drittes  und  viertes  Gleis 

(fernere  Rate) 

Saalfeld  —  rrobstzella  (fernere  Rate) 

Camburg — Porstendorf  (letzte  Rate) 

Camburg— KOsen  (Abzweigung)  (fernere  Rate) 

Jena  (Saalbahnhof )— Rudolstadt  (fernere  Rate) 

Bismarck  — Dorsten  (letzte  Rate) 

Dahlhausen — Weitmar  (Teilstr.)  (letzte  Rate) 

Limburg — Staffel  (fernere  Rate) 

Lilbbenau — Senftenberg  (fernere  Rate) 

Zossen— Elsterwerda  (fernere  Rate) 

Hildesheim— Goslar  (letzte  Rate) 

Kallehne — Bergen  (fernere  Rate) 

Burg-Lesum — Grohn-Vegesack  (fernere  Rate) 

Kobier— PleG  (letzte  Rate) 

Vienenburg— Bad  Harzburg  (fernere  Rate) 

Stendal  — Osterburg  (fernere  Rate) 

Bunde— OsnabrUck  (fernere  Rate) 

Ihrhovc— Emden  (fernere  Rate) 

Jarotschin— .Miloslaw     ...   (fernere  Rate) 

Andernach— Mayen  (fernere  Rate) 

Seehausen— Xechlin  (fernere  Rate) 

AngermUnde—  Seehausen  (fernere  Rate) 

Stettin  —  Podejnch  (fernere  Rate) 

Von  den  geplanten  gniCeren  Bauten  sind  zu  erwtthnen: 

Umgestaltung  der  Eisenbahnanlagen  in  Hamburg  (fernere  Rate) 
Erweitening  der  Wagenwerkstiltte  in  Neumiinster  (letzte  Rate) 


1  000  000  M. 
200  000  „ 
150  000  „ 
100000  „ 

n 

214  000  „ 
600  000  „ 

340  000  „ 

150  000  „ 

150  000  „ 

70  000  „ 

600  000  „ 

1  000000  „ 

480  000  „ 

40  000  „ 


400  000 
800  000 
2  500  000 
47  000 


250  000  „ 
250  000 
70  000  „ 
50  000  „ 
1  100000  „ 
800  000  „ 
800  000  || 
1  100000  „ 
1  500  000  „ 
400000  „ 
800  000  „ 
300  000  „ 


5  300  000.* 
100000  „ 


l)  Vgl.  unter  den  groCeren  Bauttn  ,Frweiterui)^  des  Buhnhofes  Rheydt  usw.* 
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Ausbau  der  Berlin-Gorlitzer  Bahn  von  der  Berliner  Ring- 
balm  bis  Grttnau  und  Ausbau  der  AnschluBbahn  von 
Rixdorf  bis  NiederschOneweide-Johannisthal 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Gttterbahnhofes  Frankfurter  Allee  der  Ber- 
liner Ringbahn  (fernere  Rate) 

Hochlegung  der  Bahnstrecke  Potsdam — Wildpark,  einschlieC- 
lich  des  Bahnhofes  Wildpark  und  des  in  diese  Strecke 
fallenden  Toils  der  anschlieBenden  Linie  Treuen- 
brietzen— Nauen  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Gttterbahnhofes  Wilmersdorf  -  Friedenau 
der  Berliner  Ringbahn  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  WeiBensee  der  Berliner  Ring- 
bahn  (fernere  Rate) 

Hcrstellung  eines  Abstellbahnhofes  fttr  den  Stadtverkehr 

auf  Bahnhof  Grunewald  (fernere  Rate) 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Spandnu  (fernere  Rate) 
Umgestaltuug  der  dem  Fernverkehr  dienenden  Anlagen  auf 
dem  Schlesischen  Bahnhofe  in  Berlin  .  (fernere  Rate) 
Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Schoneberg  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Rangierbahnhofes  Terapelhof  (erste  Rate) 
Erweiterung  des  Versandgttterschuppens  und  Herstellung 
eines  besonderen  Eilgutschuppens  auf  dem  Anhalter 

Gttterbahnhof  in  Berlin   (erste  Rate) 

Urabau  des  Oberschlesischen  Bahnhofes  und  der  anschlieBen- 
den Stadtverbindungsbahn  in  Breslau  .  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Hirschberg  .  .  (letzte  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Gtfrlitz  ....  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Haynau ....  (erste  Rate) 
Herstellung  eines  neuen  Bahnhofes  bei  Mocker  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Marburg  .  .  .  (fernere  Rate) 
Herstellung  einer  Lokomotivwerkstatte  in  Cassel  (Rangier- 

bahnhof)  (fernere  Rate) 

Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in  Treysa  (fernere  Rate) 
Verbesserung  der  Leistungsfahigkeit   der  Strecke  Leine- 

felde— Treysa  (letzte  Rate) 

Erweiterung  der  Xebenwerkstatte  Eschwege      (erste  Rate) 
Hcrstellung  eines  Lokomotivschuppens   auf  Gttterbahnhof 
Gnttingen   (erste  Rate) 


1  500  000  t« 
70000  „ 


1  100  000  „ 

500  000  „ 

300  000  „ 

350  000  „ 

3  300  000  ., 

450  000 
350  000 

500  000  ., 


500  000  „ 

800  0<X) 
100  000  „ 
1  100  000  „ 
200  000  ., 
400  000 
200  000 

750  000  „ 
500  000 

150  000  „ 
100  000 

100  000 
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der  Bahnhofsanlagen  in  Crefeld  (fernere  Rate) 
Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Aachen  (fernere  Rate) 
Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  NeuB   .  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Rheydt,  einschlielilich  Herstel- 
lung von  Verbindungen  mit  den  Linien  nach  Oden- 
kirchen  nnd  Viersen  und  Herstellung  des  zweiten 
Gleises  auf  der  Strecke  Neersen— Rheydt  unter  ihrer 
Verlegung  bei  M.-Gladbach  (fernere  Rate) 

Anlage  eines  neuen  Rangierbahnhofes  am  Eifeltor  im  Siiden 

von  Coin  (fernere  Rate) 

Erweiternng  des  Bahnhofes  M.-Gladbach  (B.-M.)  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Rangierbahnhofes  Hohenbudberg  (frilher 
Aufstellungsbahnhof  Ordingen  [Vorbahnhof]  (letzte  Rate) 

Herstellung  eines  Rangierbahnhofes  bei  Kalk  (Nord) 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Kaldenkirchen  .  (fernere  Rate) 
Herstellung  von  Geschaftsgebauden  fUr  die  Eisenbahn- 
direktion  und  die  Eisenbahninspcktionen  sowie  Er- 
bauung  von  Dienstwohngebfluden  in  Coin  (fernere  Rate) 
Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Coin  .  .  (fernere  Rate) 
Umgestaltung  der  Bahnanlagen  in  Mtilheim  a.  Rh. (fernere  Rate) 
Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in  Bruhl  (erste  Rate) 
Herstellung  einer  Verbindungsbahn  von  Danzig  nacli  dem 

Holm  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Stolp  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Schwerte  .  .  .  (fernere  Rate) 
Erbauung  einer  Hauptwerkstatte  bei  Opladen  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Vohwinkel .  .  .  (fernere  Rate) 
Herstellung  einer  Verbindungsbahn  von  Rath  nach  Dilssel- 
dorf  (Hauptbahnhof)  unter  Umgehung  des  Bahnhofes 

DUsseldorf-Derendorf  (fernere  Rate) 

Herstellung  eines  Vorbahnhofes  bei  Barmen-Rittershausen 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  der  Bahnanlagen  beiHagen  i.Westf.  (fernere  Rate) 
Verlegung  der  Aggertalbahn  Siegburg  —  Bergneustadt 
zwischen  Overath  und  Bergneustadt .  .  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Eisenach  .  .  .  (fernere  Rate) 
Verlegung  des  Bahnhofes  Sonneberg  .  .  .  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Straulifurt  .    .    .  (fernere  Rate) 


300  000  M 
200  000  „ 
1  000  000  M 


500  000  „ 

150000  „ 
100  000  „ 

80000  „ 

2  000  000 
300  000  „ 


800  000  „ 
100  000  n 
1  000  000  „ 
200  000  ., 

GO  000 
400  000 
450  000  ., 
1  200  000  „ 
1  500  000 


200  000 


900  000 
2  500  000  , 


800  000 
500  000 
700  000 
150  000 
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Erweiterung  des  Bahnhofcs  Salzangen  .  .  .  (letzteRate) 
Erweiterung  des  Gttterbahnhofes  Eisenach  .  (erste  Rate) 
Erweiternng  der  Bahnanlagen  in  Gera  .  .  .  (erste  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Dortmund  (C.-M.  und  B.-M.) 

(fernere  Rate) 

Frweiterung  des  Bahnhofes  Gelsenkirchen  .  (fernere  Rate) 
Herstellung  eines  neuen  Hafenbahnhofes  sudlich  von  Mei- 

derich  (fernere  Rate) 

Uragestaltung  der  Bahnanlagen  zwischen  Bochura  und  Dort- 
mund  (fernere  Rate) 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  zwischen  Essen  und  Ober- 

hausen  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Wanne  ....      (erste  Rate) 
Erbauung  einer  Wagenreparaturwerkstatte  bei  Reckling- 
hausen Ost   (erste  Rate) 

Erweiterung  desOstbahnhofes  in  Frankfurt  a.M.  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Bebra  ....  (fernere  Rate) 
Erweiterung    der    Bahnhofsanlagen    in   Homburg  v.  d.  H. 

(fernere  Rate) 

Selbstandige  Einfuhrung  der  Homburger  Bahnstrecke  in  den 
Hauptpcrsonenbahnhof  Frankfurt  a.  M.  (fernere  Rate) 
Erbauung  eines  neuen  Geschaftsgebaudes  fur  die  Eisenbahn- 

direktion  zu  Frankfurt  a.  M  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Herborn  .  .  .  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Hersfeld  .  .  .  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Dillenburg.  .  .  (erste  Rate) 
Herstellung  eines  Rangierbahnhofes  bei  Wahren  und  einer 
Guterverbindungsbahn   von    Leutzsch    nach  Wahren 

(letzte  Rate) 

Herstellung  eines  Hauptbahnhofes  in  Leipzig  und  einer 
Verbindungsbahn  von  Wahren  nach  Schtmefeld  und 
Heiterblick,  sowie  Erweiternng  des  Bahnhofes  Plag- 
witz-Lindenau  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Merseburg.    .    .  (letzteRate) 

Herstellung  einer  Untcrftthrung  der  DresdenerstraCe  am 
Ostende  des  Bahnhofes  Cottbas    .    .    .      (erste  Rate) 

Herstellung  besonderer  Giitergleise  zwischen  Bielefeld  und 
Brackwede  (fernere  Rate) 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  zwischen  Lehrte  und  Wuns- 
torf  (fernere  Rate) 


525  000  M 
100  000  „ 
450  000  h 


1600  000  R 
400000  n 

800000  „ 

1  600000  „ 

100  000  „ 
500  000  „ 

500  000  ff 
500  000  „ 
600000  „ 

800  000  n 

300  000  „ 

50  000  n 
200  000  n 
100  000  „ 
100  000  „ 

200  000  n 


5  000  000  „ 
370000  . 

300  000  n 

300  000  „ 

100000  n 
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(fernere  Rate) 
(erste  Rate) 

(fernere  Rate) 
(letzte  Rate) 

(fernere  Rate) 

(fernere  Rate) 
(letzte  Rate) 
(erste  Rate) 


Erweitening  des  Hauptbahnhofes  in  Bielefeld  (fernere  Rate) 
Erweiterung  der  Werkstattenanlagen  in  Leinhausen 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Verden  .... 
Umgcstaltung  der  Bahnanlagen  in  Bremen  . 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Kattowitz  .  .  . 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Myslowitz  .  .  . 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Peiskretscham 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Idaweiehe  .  .  . 
Erweitening  des  Bahnhofes  Borsigwerk  .  . 
Umbau  des  Bahnhofes  Schwientochlowitz .  . 
Erweitening  der  Lokomotivreparaturwerkstatte  Gleiwitz 

(erste  Rate) 

Erweitening  des  Bahnhofes  Insterburg  .  .  .  (fernere  Rate) 
Verlegung  der  Lokomotivreparaturwerkstatte  von  Konigs- 

berg  i.  Pr.  nach  Ponanh-Spcichersdorf .  (fernere  Rate) 
Verstarkung  der  Kurmeszeris-  and  der  Uszlenkisbrucke  in 

km  57,7  and  56,2  der  StreckeTilsit-Memel  (fernere  Rate) 
Erweitening  des  Bahnhofes  Gusten  ....  (letzte  Rate) 
Herstellung  eines  Rangierbahnhofes  bei  Rothensee 

(fernere  Rate) 

Erweitening  der  Anlagcn  fur  den  Personenverkchr  auf  dem 
Hauptbahnhofe  in  Magdeburg  ....  (fernere  Rate) 

Erweitening  des  Bahnhofes  Burg  (letzte  Rate) 

Herstellung  eines  verstarkten  tlberbaues  fur  die  Eisenbahn- 
brilcke  ttber  die  Elbe  bei  Magdeburg  in  km  137-137,7 
der  Strecke  Magdeburg— Berlin    .    .    .  (fernere  Rate) 

Herstellung  von  verstarkten  Uberbauten  fur  die  Brttcke 
Uber  die  Elbe  bei  Barby  in  km  118,0—118,8  und  fur 
die  Flutbrtlcke  bei  FlOtz  in  km  116,0-116,9  der  Strecke 
Berlin— Blankenheim   (erste  Rate) 

Erweitening  der  Bahnhofsanlagen  in  und  bei  Wiesbaden 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Kirchweyhe  .    .  (femere  Rate) 
Herstellung  eines  selbstflndigen  Bahnkorpers  fur  die  ost- 
friesische  Ktlstenbahn  von  Emden  bis  Norden  (Hinte- 
Harsweg— Norden)  unter  Einfuhrung  des  Hauptbahn- 

betriebes  (fernere  Rate) 

Einfuhrung  des  Hauptbahnbetriebes  auf  der  Strecke  Munster 
— Gronau  (letzte  Rate) 


500  000  M 

1000000  n 
200  000  „ 
500  000  „ 
500  000  n 
160  000  || 
400000  „ 
400  000  w 
170  000  „ 
150  000  n 

100  000  n 
300000  „ 

1  400  000  || 

400  000  „ 
97  000  u 

1  000  000  „ 

100  000  n 
148  000  „ 


700  000 


300  000 


4  500  000 
300  000 


1  000  000 


315  000  „ 
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Umgestaltung  der  Bahnanlagen  zu  Osnabrttck  (erste  Rate)  300  000  „* 
Erweiterung  der  Hauptwerkstatt  Lingen   .    .      (erste  Rate)      250  000  „ 

Verbesserung  der  Steigungsverhaltnisse   auf  der  Strecke 

Posen— Kreuzburg  (fcrnere  Rate)      700  000  „ 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Posen  .  (fernere  Rate)  500  000  „ 
Erbauung  eines  neuen  Geschaftsgebaudes  fur  die  Eisenbahn- 

direktion  Posen   (erste  Rate)      100  (XX) 

Erbauung  einer  Hauptwerkstatte  bei  Burbach  (fernere  Rate)    1  200  000 
Erweiterung  des  Bingerbrucker  Flugels  auf  Bahnhof  Neun- 

kirchen  (fernere  Rate)       50  000  „ 

Ausbau  der  Strecke  Dudweiler— Friedrichsthal  (fernere  Rate)  1  000  000  „ 
Erweiterung  der  Bahnhflfe  Roden  und  Itzenplitz  (erste  Rate*  100  000  „ 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Saarlouis  .  .  .  (erste  Rate)  100  000  „ 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Gollnow  .  .  .  (fernere  Rate)  50  000., 
Erweiterung  der  Hauptwerkstatte  in  Greifswald  (letzte  Rate)  162  000  „ 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Angermtlnde  .  .  (erste  Rate)  300  000  ., 
Vermehrung  und  Verbesserung  der  Vorkehrungen  zur  Ver- 
hiitung  von   Waldbrflnden  und  Schneeverwehungen 

(fernere  Rate)    1  (XX)  000 
Herstellung  von  elektrischenSicherungsanlagen  (fernere  Rate)    3  500  000  „ 
Herstellung  von  schwerem  Oberbau.    .    .    .  (fernere  Rate)  15  000  000  ,, 
Errichtung  von  Dienst-  und  Mietwohngebftuden  fur  gering 
besoldete  Eisenbahnbedienstete  in  den  fistlichen  Grenz- 

gebieten  (fernere  Rate)    1  500  000 

Vermehrung  der  Betriebsmittel  fur  die  bereits  bcstehenden 

Staatsbahnen   50  000  000  „ 

Dispositionsfonds  zum   Erwerb  von  Grund  und  Boden  fiir 

Eisenbahnzwecke  1  100  000 

Dispositionsfonds  zu  unvorhergesehenen  Ausgabcn  ftlr  die 
fur  Staatsrechnung  verwalteten  Eiscnbahnen,  sowie 
zur  Deckung  von  Ausgaben  bereits  geschlossener 
extraordiniirer  Baufonds,  insofern  diese  Ausgaben 
innerhalb  der  ursprttnglich  bewilligten  Summe  liegen    2  500  000  . 

V.  tlbersicht  ttber  den  Umfang  des  preuBischen  Eisenbahnnetzes 
in  den  beiden  letzten  Rechnungajahren. 

Im  AnschluB  hieran  und  an  die  fruheren  Mitteilungen  des  Arehivs 
folgt  nachstchend  die  Ubersicht  uher  den  Umfang  des  preuBischen  Eisen- 
bahnnetzes  in  den  beiden  letzten  Rechnungsjahren: 
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Die  vereinigten  preuBischen  and  hessischen  Staatscisenbahnen  urn- 
fuBten  im  Rechnungsjahre  190G: 

a)  fttr  eigene  Rechnung  verwaltete  Strccktm    ...    35  450  km, 

b)  mitbetriebene  fremde  Strecken   1  „ 

c)  fUr  fremde  Rechnung  verwaltete  Strecken    .    .    .         74  g 


zu8ammen    .    .    35  525  km, 
dazu  verpachtete  Strecken  .    .        126  „ 


insgesamt    .  . 

35  651  km. 

Von 

den  zu  a  bis  c  genannten  Bahnstreckcn  waren: 

a) 

zwei-  nnd  mehrgleisige  Hauptbahnen    13  192  km, 

b) 

eingleisige  Hauptbahnen                        8  239 

c) 

Nebenbahnen    (mit    EinschluB  der 

Hauptbahnen  mit  Nebenbahnbetrieb 

(359  km  zweigleisig])                          14  094  „>) 

zusammen  .    .    35  525  km. 

Hierzu  die  noch  im  Rau  beflndlichen  oder  zum  Bau 

2  865  ., 

i.isgesarnt    .  . 

38516  km. 

Dem  Betriebe  wurden  im  Rechnungsjahr  1906  ttbergeben  im  Di 
rektionsbezirk: 

1.  Altona: 

Hamburg  Hauptbahnhof— Ohlsdort   11,.m  km. 

2.  Berlin: 

Vorortbahn  Berlin  (Vga  der  Ringbahn)— Adlershof-Altglienicke     8,;o  „ 

3.  Breslau: 

Kudown-Sackiscb  —  Schlaney   (Teilstrecke  der  Nebenbahn 


Riickers  —  Reichsgrenze  gegen  Naehod)   .  .   .  2,*:  km, 

Goldberg  L  Schles.  —  Hay  nan  —  Reisieht   ....  29,si  „ 

Hirachberg  i.  Schles.  —  Boberrohrsdorf   7,34   „       3(J,i-'  „ 

4.  Cassel: 

Steinhelle  —  Winterberg  (Westf.)   18,w  „ 

5.  Danzig: 

Czersk  —  Laskowitz  (Weatpr.)   r>5,3n  km, 

Vandsburg  — Flatow   31,7*  , 

Einfiihrung  der  Nebenbahn  Simonadorf  -  Tiegen- 

hof  in  den  Bahohof  Simonsdorf   3,94   „        90,s«  „ 


l)  Hierunter  241  km  Schmalspurbahnen. 
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Erweiterung  und  Vervollstftndigung  des  preufli- 


(>.  Elberfeld: 

Wiehl  —  Hermesdorf  —  Waldbrol    .......    15,o»  km, 

Verbindung  dea  Bahnhofs  Kuckelbausen  mit  der 


Babnstrecke  Haspe-Heubing  -  Hagon-Eckesey  0,90   „       15,99  km, 

7.  Erfurt: 

Strauflfurt  —  Tennstedt   10,8s  km, 

Vacha-  Wenigentaft-Mansbach  —  Geysa  .   .   ■   .  18,aa   ,       29,as  „ 

8.  Essen  a.  Ruhr: 

Verbindungsbahn  Eving  —  Obereving   1,:*  - 

9.  Frankfurt  a.  Main: 

Gedern  —  Grebenhain-Crainfeld   21,T3  km, 

Herefeld  —  Oberaula   25,63  „ 

Herborn  —  Driedorf  —  Rennerod   31,«3  r 

Giiterbahn   (Biebrich    Ost-)   Betricbsstation  G  — 

Erbenheim   3,3a  .. 

Wiesbaden  Hauptbahnhof— Erbenheim   4,87  „ 

Httnfeld  —  Wenigentafi-Mansbach   26,4»   „      113,4i  , 


10.  Halle  a.  Saale: 

Giiterbahn  Wahren  —  Schiinefeld   13,M  km, 

Thekla  —  Heiterblick   2,31  „ 

Verbindungsbahn    zwischen    den  Babnstrecken 

Wahren  —  SchSneteld  und  Wahren  —  Leutzsch  1,«m   „       H>,w  „ 


LI.  Hannover: 

Kirchrode— Lehrte  (Teilstrecke  der  zwelten  Haupt- 

bahn  Wunstorf  — Lehrte)   8,67  km, 

Visselhovede  —  Rotenburg  (Hannover)   24,f2  ,. 

Rotenburg  (Hannover)  —  Zeven  ■    ■   .  25,6i   ,       o8,3u  n 

12.  Konigsberg  i.  Pr- : 

Arv-8  —  Lotzen   29,3*  „ 

Ki.  Mainz: 

Wiesbaden  SUd  — Betriebsstation  G  — Biebrich  Ost  3,34  km, 

Biebrich  Ost  — Wiesbaden  WaldstraCe   3,14   n         6,m  . 


14.  Mttnster  i.  W.: 

Paderborn  Nord  —  Lippspringe   km, 

Verbindungsbahn  bei  Dtilmen   l,i:,   „         8,so  „ 


lo.  Posen: 

Wierzebanm  —  Schwerin  (Warthe)   21, h  km, 

Glogau  (Ggo)  —  Schlichtingsheim  —  Guhrau  .   .   .  34,w  . 

Mieschkow  — Xions  -  Schrimm   33,m  „ 

Skalmierzyce  —  Keichsgrenzc   o,?o  „ 

Kontopp- Wollntein  •   .   .  26,49   ,      117,33  „ 
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16.  St.  Johann-Saarbriicken: 

Caatellaun  —  Pfalzfeld  .  .   .   .   13,8*  km, 

17.  Stettin: 

Catnmin  (Pomm.) —  Treptow  a.  Kega  30,oi  km, 

Cammin  —  Cammin  Hafen   „       40,36  . 


insjresamt   619,6*  km. 


AnschluBbahnen  ohne  Offentlichen  Verkehr  befanden  sich  insgesamt 
im  Staatsbetriebe  5  455  mit  2  981  km  Lange. 

An  Stationen  waren  vorhanden: 

a)  Bahnhofe   5  379, 

b)  Haltepunkte   1  254, 

zusammen  Stationen    6  638. 

Unter  Pri  vatverwaltung  (einschlieBlich  auBerpreuBischer  Staats- 
verwaltung)  standen  noch  2  730  km l)  Betriebsstrecken  (496  km  Haupt- 
bahnen  and  2  234  km  Nebenbahnen)  und  100  km  Neubaustrecken,  zu- 
sammen 2  830  km. 

Das  gesamte  preufiische  Eisenbahnnetz  uinfaBte  daher: 

a)  Betriebsstrecken  ....    38  381  km, 

b)  Neubaustrecken    ....     2  965  „ 

insgesamt    41  346  km. 

Die  Staatsbahnen  wurden  verwaltet  von  21  Eisenbahndirektionen, 
258  Betriebs-,  89  Maschinen-,  91  Werkst&tten-  und  88  Verkehrsinspektionen. 

An  Werkstfttten  besaBen  die  Staatsbahnen: 

a)  Hauptwerkst&tten  65, 

b)  Nebenwerkst&tten   .......  15, 

c)  Betriebswerkstfitten   298, 

zusammen  .    .    .  37a 

Die  2  730  km  Betriebsstrecken  der  Privat-  und  auBerpreuBischen 
Staatsbahnen  waren  70  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt. 

Im  Rechnungsjahre  1907  werden  sich  die  Verhiiltnisse  folgender- 
maBen  gestalten: 


Ohne  rund  6  km  von  den  pfalzischen  Eisenbahnen  und  rund  7  km  von 
der  stadtischen  Hnfen-  und  Verbindungsbnhn  in  Frankfurt  a.  M. 
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Erweiterung  und  Vervdli  tandigung  des  preufii- 


1. 

Dicse  werden  umfassen: 

a)  ftlr  eigene  Rechnung  verwaltete  Bahnstrecken 
h)  mitbetriebene  fremde  Bahnstrecken  .... 
c)  filr  fremde  Rechnung  verwaltete  Bahnstrecken 


zusammen 

dazu  verpachtete  Bahnstrecken 


35  889  km, 

t  , 
74  „ 


35  964  km, 
111  - 


insgesamt    .    .    36  075  km. 

Darunter  a)  bis  c): 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  Hauptbahnen    .    .    13  708  km, 

b)  eingleisige  Hauptbahnen  7  733  „ 

c)  Nebenbahnen  (mit  EinschluB  der  Haupt- 

bahnen mit  Nebenbahnbetrieb  [370  km 

zweigleisig])   14  433    „>)  . 

zusammen   35  964  km. 

AulSerdem  noch  im  Bau  und  zum  Bau  vorbereitet  (ein- 
schlieBlich  der  im  Gesetz  vom  29.  Mai  1907  vorge- 
sehenen  Eisenbahnen)   2  974  „ 


insgesamt 


38  938 


Ferner  5  453  Anschlttsse  filr  nicht  ttffentlichen  Verkehr  mit  2  136  km 
Lange'-)  und  an  Stationcn: 

a)  BahnhOfc  1— 3.  Klasse   2  666, 

b)  „  4.      „     (friihere  Haltcstellen)    ....  2826, 

c)  Haltepunkte   1  263, 

zusammen  Stationen     6  755. 


Einschlieiilich  165  km  Schmalspurbahnen  im  oberschlesischen  Bergwerks- 
und  Htittenbezirk  und  76  km  thuringische  Schmalspurbahnen:  Dorndorf— Kalten- 
nordheim  (28  km),  Hildburghausen— Lindenau-Friedrichshall  (30  km)  und  Eisfeld— 
Unterneubrunn  (18  km). 

'-')  A1h  Lange  der  Bahnen  ohne  offentlichen  Verkehr  ist  fur  1907  die  Lange 
der  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  zu  unterhaltenden  Gleise  angegeben.  Die 
Langenangaben  fiir  die  fruheren  Rechnunfrsjahre  sind  nicht  nach  einheitlichen. 
Grundsfttzen  ermittelt. 
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2.  Privatbahoen. 

a)  Betriebsstrecken   2  754  km1) 

(darunter  466  km  Haupt-  und  2  288  km  Xebenbahnen) 

b)  Xeubaustreeken   99  „ 

zusammen    .    .  2  853  km. 


Das  gesamte  preuttische  Eisenbahnnetz  wird  daher  1907  umfassen: 

a)  Betriebsstrecken  ....    38  829  km, 

b)  Neubaustrecken  ....     3073  „ 

zusammen    .    .    41  902  km. 

Zur  Verwaltung  der  Staatsbahnen  sind  1907  bestellt:  21  Eisenbahn- 
direktionen,  270  Betriebs-,  92  Maschinen-,  99  Werkstatten-  und  89  Ver- 


kehrsinspektionen. 

An  Werkstatten  sind  vorhanden: 

a)  Hauptwerkstatten   68, 

b)  Xeben  werkstatten   15, 

c)  Betriebs  werkstatten,  mit  EinschluC  der  Betriebswagenwerk- 

stfttten  und  der  Stationsschlossereien,  die  bis  1906  viel- 
fach  nicht  raitgezilhlt  worden  sind   440, 

zusammen    .    .  523. 


Die  2  754  km  Betriebsstrecken  der  Privat-  und  auCerpreuCischen 
Staatsbahnen  sind  71  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt. 

Wie  sich  das  Staatsbahnnetz  auf  die  Eisenbahndirektionen  und  das 
Privatbahnnetz  auf  die  AufsichtsbehOrden  verteilt,  ergibt  folgende  Uber- 
sicht: 


Ohne  rund  5  km  von  den  pfftlzischen  Eisenbahnen  und  rund  7  km  von 
der  stadtischen  Hafen-  und  Verbindungsbahn  in  Frankfurt  a.  M. 
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Erweiterung  und  VervolUtandigung  des  preufli- 


A.   Gesamt-Cbersicbt.    1.  Slaats 

Die  eiugetragcnen  Kilometerzahlen  umfassen  die  Verwaltung«l&ngen  dcr  fiir  das  Etatsjahr  1907 


z 


Ivsenbulm-Din-ktion 


- 


km 


L  il  u  £  o  n 

(nussclil  der  verpachteteii  SirecUti! 


Haupthahnen  1 


in  Wnvaltun^ 
t  ii  r 

ci^rnc  1'remde 
Kechnun^ 
km  km 


i 

in 

Mir- 
hetrieb 
kin 


mi 


pnzcn 
km 


ZHCI- 

und 
imilir- 
glfisivj 

km 


ein- 


gleisig 


km 


Nebcn 

babncn 
(einschlieOl 

Haupt- 
bahneti  mit 
Nebenbalm- 

betrb-bi 

km 


1 

38 
i 


I 


1  Altona  

2  Berlin  .... 

3  Brcslau  .... 

4  Brombcr^     .    .  . 

5  Cassrl  

6  Coin  

7  Danzig-  .... 

8  Elberleld  .... 

9  Krfnrt')   1 

10  Essen  a.  Ruhr  ....  1(3 

11  Frankfurt  a.  Main   .  — 

12  Halle  ii.  Saale  ...  2 

13  Hannover  — 

14  1   KaUowitz8)  — 

15  Konitfsbt'rg  i.  Pr.    .  . 

1G  Magdeburg  .....  |  — 

17  Mainz  — 

18  Miinster  i.Westf  .    .    .  — 

19  Posen  — 

20  St  .Johann-Saarbriicken  — 


21     Stettin  . 


1 1M0 
002 
2  119 
1  ?25 
1  728 
1  524 
•2  373 
I  237 

I  !?3f> 

1  104 

1  ."44 

2  019 
t»0O7 
1  540 
•J  .-.4 1 

1  T  1<> 

i  n85 
1  472 
■2  23  S 
1  101 

•2  oo9 


44 

2 


13 


10 


_ 


1  954 
(304 
•J  1  lit 
I  825 
1  741 
I  524 
•2  373 
1  237 
I  835 
I  104 

1  844 

2  02O 
2  017 

1  540 

2  54 ! 
1  710 
1  085 
1  472 
•2  238 
1  100 

•2  009 


Summe  59 


dazu: 

Wjlheluishaven-Oldenburger 
Eisenbahn*;  —  [52,3s  km] 


35SS9  74 


•  I  1 1 
454 
o.«> 
43a 
1  lOt 
(350 
561 
015 
387 
074 
030 

1  01!< 
541 
475 

1  041 

013 
569 
SfiO 
504 
49-2 


80-2  674 
1  01!<  302 


710 
77 
599 
390 
121 
350 
408 
72 
580 
371 
352 
074 
302 
403 
352 
226 
248 
361 
532 
49 
550 


(307 
73 
824 

1  (M  >0 
519 
518 

1  404 
550 
8(38 
59 

8;>(i 
454 


I302 
1  714 

443 
•224 
54-2 
840 
553 
1021 


35  9H4 


13  79"      7  733 


Zusammeti 
Dazu:  vtrpjuditete  Streeken 

Insgesamt 


Komraissare: 

1  Eisenb.  Dir.-Prasidenten 

2  :  Reg.-PrHsid.  zu  Sigmar. 


1 1 1      35  8*9  74 


14  433 
clavon 
870  km 
zwoiv'lei.-ix) 


35  904 
I  I  1 


-  -       36  075  - 


2.  Eisenbabnen  unter 


127 


273 
(30 


2  203 
•>:» 


Summe  ■  —  -  —         2  754  127       339   i      2  288 

\V  i  e  d  e  r  - 

1.  Staatsbahnen  und  Privatbahnen  unter  Staats- 

2.  Eisenbabnen  unter  Staatsaufsicht  

Gesamtlange  der  im  Betriebe  betindlichen 

l)  Einschl.  75,si  km  Schmalspurbahnen:  Dorudorf— Kaltennordheim  (27,<:.  km),  Hildburg- 
-)  Einschl.  165  km  sclimalspurige  Eisenbahnen  im  oberscbleB.  Bergwerks-  und  Hiitten- 
3)  Mit  EinschluB  von  ISO  Ans-hlussen  der  oberschlesigchen  Schmalspurbabnen  mit 
*)  Im  Pacbtbrtriebe  der  GroUberzoglichen  Eisenbahndirektiou  in  Oldenburg.  Als  Staats 
der  Wilhelmshaveu  -  Oldenburger  Eisenbahn  ist  der  Prasident  der  KOniglicben  Eisenbabn- 
h)  Einschl  Doppelstreoken. 
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eise«bah»-Verwaltunggbehbrden. 

imBetrieb  bufindlichenStrecken  mit  EinschluG  der  im  laufenden  Etat  vorgesehetien  Neubaulinien. 


Aufler- 
dnn  noch 
im  Bsu 

oder 
zum  Bau 

vor- 
bereitet 

km 

Anxchlufibahnen 

ohne  oflentlichen 
Verkrhr 

Zahl  der  Stationen 

(ohne 
mitbenutzte  fremde) 

Von  der 
Gesamtlftnge 
kommen  auf 

Inspektionen 

1              1  • 
i  - 

i       §  2 
•3      •£  3 

e 

Zahl 

UUic*  dir  too 
d«r  eiulMlMD- 
b*bn-V«r«r*lluD( 
>u  unl*rh«lt«n- 
dm  Gl«lt« 

km 

Bahnhiife 
1.— 3.  1  4. 
klasse 

Haltc- 
punkte 

zu- 
8am- 
men 

die 
Pro- 
vinzen 

km 

i'remde  i 
Staats-  l 
gebiete  . 

km  « | 

*u 
■ 
- 

s  1 

Anzahl 

» 
■i 

c 

> 

72 

64 
177 
326 
215  • 
141 
301) 
211 

84 

66 
106 

69 
185 
163 
246 
7 

4 

335 
116 
sr< 

162 
159 
308 
131 
241 
335 

68 
433 
191 
669 
279 
;k>8 
253 
»)  374 

77 
449 
133 
145 
160 
179 
149 

51 
103 
106 
58 
91 
139 
21 
22* 
55 
141 
90 
2BQ 
109 
41 
40 
336 
37 
61 
76 
52 
67 

138 
104 
173 
73 
147 

aw 

75 
171 
13-2 
129 
172 

m 

145 
105 
70 
170 
134 
84 
85 
111 
IM 

172 

27 
167 
159 
121 

67 
24.  > 

75 
185 

38 
210 
133 
166 

85 
219 

53 

80 
103 
220 
105 
196 

66 
40 
75 
37 
'.U 
47 
41 
65 
100 
23 
96 
79 
49 
41 
59 
54 
39 
66 
47 
71 
77 

376 
171 
415 
269 
359 
320 
361 
311 
417 
190 
478 

360 
231 
348 

277 
25:5 
253 
352 
287 
389 

1  740 
6M4 

2  112 
1  825 
1  579 

1  505 

2  373 
1  237 

546 
1098 
1  285 
1  774 
1826 

1  534 

2  541 
1  238 

223 
1  465 
2238 
1  060 
1  966 

2,4 
7 

162 
19 

1  289 
6 
559 
24'. 
191 
12 

472 
862 
7 

46 
103 

14 

10 
15 
12 
14 
12 
15 
13 
12 
13 
13 
15 
14 
13 
16 
15 

9 
10 
14 

9 
12 

7 
4 
5 
4 
5 
4 
5 
5 
4 
6 
6 
6 
5 
4 
4 
4 
8 
3 
4 
3 
4 

5 

10 
8 

3 
5 
6 

6 

4 

J 
6 

4 

6 

4 

8 
5 
3 
2 
4 
6 
3 

5 
4 
6 
4 
6 
4 
4 
6 
4 

1 

5 
6 
6 
5 
5 
8 
8 
4 
2 
4 

2974 
(davon 
399  kin 
Hauptb.) 

5  453 

2  136 

2666 

2X26 

1  263 

6  755 

81  769 
1 

4  195 
51 

270 

92 

99 

89 

Staats-Anfsicht. 


99 

_ 

- 

2663 
91 

99 

- 

-  1 

2  754 

-  1 

bolting  i 

verwaltung   36075  km 

  .   •  2  754  , 

Eisenbahnen   38  829  km  5) 


hausen— Lindenau-Friedrichshall  (30/)  km)  uud  Eisfeld— Unterneubrunn  (18,0  km). 

bezirk. 

3^6  km. 

kommissar  zur  Wahrnehmung  der  preufiischen  Interessen  und  Gerechtsame  bei  dem  Betriebe 
direktion  in  Minister  i.  W.  bestellt. 

Archir  far  Eitenhahnwesen.  1907.  ;)S 
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Erweiterung  und  Vervollstandigung  des  preufii- 


A.   Gesamt-Cbersickt.    1.  Staats 

Die  eingetragenen  Kilometerzahlen  umfagsen  die  Yerwaltungal&ngen  dor  fur  das  Etatsjahr  1907 


1- 


— 


KLsenbahn-Dirrktion 


(iiusschl  der  verpachtotori  Strecken) 


in  Wivvaltung 
i'itr 

cigcni'  1'rcmde 
Kechnung 
km      km  km 


Haupthahnen 


in 

Mit- 
betrieb 
km 


Mil 


gan/en 
kin 


/\v  el- 
and 
mehr- 
gU'isig 

km 


i 


ein- 


km 


•Nelnn 
bahncn 

llauj»t- 
bohncn  tint 
Xebenbahn- 
betri.b 

km 


l 


1 

2 
3 
4 
5 
>'• 
7 
- 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 


AltOOH  . 

Berlin 
Breslau 
Bromberg 
Cassel  . 
Coin .  . 
Danzig 
Elberteld 
Erfurt') 

Es*en  a.  Ruhr . 
Frankfurt  a.  Main 
Halle  a.  Saale  . 
Hannover.    .  . 
Knttowitss*)  .  . 
Konigsberg  i.  IV 
Magdeburg  .  . 
Mainz  .... 
Munster  i.Westf. 
Posen  .... 
St. Jo  harm  -Saarb  riicken 
Stettin  


38 


l 

lb 


Summe 


dazu : 

Wilhelnisba  veii-Oldenburger 
Eisenbahn4j  =  [52,3s  km] 


1  910 
602 

2  1  lit 
1  825 
1  728 

1  .',24 

2  373 
1  237 
1  835 
1  104 

1  844 

2  019 
2  007 

1  r>4»; 

2  .',41 
1  71H 

i  085 

1  472 

2  238 
1  !01 
a  009 


41 

2 


13 


10 


•V.i     35  889 


74 


1  95  4 
004 

2  119 
I  825 
!  741 

1  524 

2  373 
1  237 
1  835 
1  104 

1  844 

2  020 
2  017 

1  54(5 

2  541 
1  710 
1  085 

1  472 

2  238 

1  106 

2  009 


45  J 


- 


435 
I  101 
656 
561 
615 
387 
674 
636 
892 
1  019 
541 
475 
1  041 
013 
5u9 
>G0 
501 
492 


35  904       13  798 


710 
77 
599 
390 
121 
350 
108 
72 
580 
371 
352 
674 
302 
403 
352 
226 
248 
361 
532 
49 
556 


7  733 


067 
73 
824 

1  OHO 
5|!» 
518 

1  404 
550 
868 
59 
<A\ 
454 
6% 
002 

1  714 
443 
224 
542 
--It, 
553 

1  021 


14  433 

37o  km 
/wfi-loiMi:) 


Zusammen 
Dazn:  vcrpachtete  Strerken 

Iusgesatnt 


Kommissare: 

1  :  Eisenb.Dir.-Prasidenten 

2  1  Reg.-Prasid.  zu  Sigmar. 


Ill 


35  889  74 


1         35  9*14 
11  1 


36  075  - 


2003 
91 


Summe  1  - 


-         2  754 


2.  Eisenbalinen  unter 


I 

127 


273 
60 


2  203 
25 


127  339 


2288 


Wi  e  d  e  r  - 

1.  Staatsbahnen  und  Prhatbahnen  unter  Staats- 

2.  Eisenbahnen  unter  Staatsaufsicht  

Gosamtlange  der  im  Betriebe  befindliehen 

•)  Einschl.  75,^.\  km  SchmaUpurbahnen:  Dorndorf— Kaltennordheim  {27,-*  km),  Hildburg- 
'-)  Einschl.  165  km  schmalspurige  Eisenbahnen  ira  oberschles.  Bergwerks-  und  Hutten- 
3)  Mit  Einsi'hlufi  von  180  Anschltissen  der  oberschlesischen  Sehmalspurbahnen  intt 
*)  Im  Pachtbetriebe  der  GroCherzoglichen  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg.  Als  Staats- 
der  Wilhelmnhaven  -  Oldenburger  Eisenbahn  ist  der  Prasident  der  KOniglichen  Eisenbahn- 
5)  Einschl  Doppelsirecken. 
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-Verwaltungabehbrden. 

imBetrieb  bufindlkhenStrecken  mit  EinschluB  der  im  laufenden  Etat  vorgesehenen  Neubaulinien. 


Aufler- 
drm  noch 
im  Bau 

oder 
zum  Bau 

vor- 
bereitet 

km 


'  AnaehluAbahnen 
ohne  oft'entlichen 
Wrkehr 

i 

Zabl  der  Stationen 

(ohne 
mitbenutzte  fremde) 

Von  der 
Gesamtlftnge 
kommen  a\if 

Zahl 

LEag*  d«r  von 
der  8t**u*U«n- 

b*Un- Veroilturjg 
<u  UDl*rh»ltftl- 
drn  GUlta 

km 

Bahnhbfe 
1.— 3.  4. 
Kinase 

Halte- 
punkte 

7.U- 

8  am- 
nien 

die 
Pro- 
j  vinzen 

km 

fremde 
SUats- 
gebiete 
km  « 

Inspektionen 


§ 


2 


S   I  2 


I 

Ana 


ahl 


e 

* 

M 
U 


72 

162 

51 

138 

172 

66 

376 

1  740 

64 

159 

103 

104 

27 

40 

171 

604 

177 

308 

106 

a  w 

173 

167 

75 

415 

2  112 

326 

131 

58 

73 

169 

37 

1825 

215 

241 

91 

147 

121 

91 

359 

1579 

141 

335 

139 

206 

67 

s 

320 

1  505 

300 

68 

21 

75 

24") 

41 

361 

2  373 

211 

433 

228 

171 

75 

65 

311 

1237 

84 

191 

55 

132 

185 

100 

417 

546 

65 

669 

141 

129 

38 

23 

190 

1098 

106 

279 

90 

172 

210 

96 

478 

1285 

69 

558 

■235 

126 

133 

79 

338 

1  774 

185 

253 

109 

145 

166 

49 

360 

1826 

163 

»)  374 

41 

105 

85 

41 

231 

1634 

246 

77 

40 

1  70 

219 

59 

348 

2  541 

7 

449 

336 

1  170 

53 

54 

277 

1  238 

133 

37 

134 

80 

39 

253 

223 

4 

145 

61 

1  84 

103 

66 

253 

1465 

335 

160 

75 

85 

220 

47 

352 

2238 

116 

179 

52 

111 

105 

71 

287 

1  060 

88 

149 

67 

116 

l'.W 

77 

389 

1  966 

2974 

5  453 

2  136 

2666 

J  *26 

1  263 

6  755 

31769 

(davon 

399  km 

Hauptb.) 

1 

i 

= 

- 

214 
7 

162 
19 


6 
559 
246 
191 
12 

472 
862 
7 

46 
103 


14 

7 

5 

5 

10 

4 

10 

4 

15 

5 

8 

6 

12 

4 

3 

4 

14 

& 

5 

5 

12 

4 

6 

4 

15 

5 

4 

13 

5 

6 

12 

4 

4 

s 

13 

5 

8 

4 

13 

5 

5 

4 

15 

* 

14 

s 

5 

5 

13 

4 

6 

16 

4 

3 

5 

15 

4 

5 

5 

9 

3 

3 

3 

10 

3 

14 

4 

4 

I 

9 

3 

5 

2 

12 

4 

3 

4 

4  195 


61 


270     92     99  89 

I  I 


Staat8-Aufsicht. 


99 

! 

1 

- 

2663 
91 

|j 

99    i!  - 

'1 

-    :     -   II    2  754 

-  3 

holung: 


36  075  km 
2  754  ■ 


Eisenbahnen   38  829  km  5) 

hausen— Lindenau-Friedrichshall  (30^  km)  und  Eisfeld— Unterneubrunn  (l8,o  km). 

bezirk. 

3,»6  km. 

kommissar  zur  Wahrnehmung  der  preuflischen  Interessen  und  Gerechtsame  bei  dem  Betriebe 
direktion  in  Munster  i.  W.  bestellt. 


Archiv  for  Ei«enbahnwe»en.  1907. 
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Von  den  zur  Ausftihrung  gesetzlich  genehmigten  Neubau> 
strecken  sind: 

A.  Zur  BetriebseroffnuDg  im  Lanfe  des  Etatajahres  1907  in  Aaaaicht  ge- 
nommen: 

1.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Breslau: 

Boberr5hrsdorf-Lahn  10,63  km     1.  Oktober  1907. 

2.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Coin: 

Odenkirchen— Rheydt  Personenbahnhof  .  .      3,oi  km     1.  Oktober  1907. 

3.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Elberfeld: 

Rothemiihle— Freudenberg  10,6s  km     1.  Oktober  1907. 

4.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Erfurt: 

Hockerode— Unterlemnitz  29,<u  km     1.  Novemb.  1907. 

Horschel— Treffurt   .   .     29tao   w      1.  Novemb.  1907. 

68,9i  km 

5.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Frankfurt  a.  Main: 

Vilbel  (Abzw.)— Heldenbergen-Windecken   .     14,49  km  l.Junil907. 

Rennerod— Westerhur^   16,59   „     l&Juni  1907. 

Fehl-Ritzhausen  — Marienberg-Langenbach  .      5,66  „     16.  Juni  1907. 

Oberaula  — Treysa   .   .     33,3*   ,      1.  Juli  1907. 

70,6*  km 

6.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Halle  a.  Saale: 

Petershain— Hoyerswerda  23,76  km     I  Juli  1907. 

Proschim-Haidemuhl  — Spremberg  West  .  .  13,7i  „  1  Oktober  1907 
Lutzschena-Leipzig,  Berliner  Bhf.  .   .   .   .     V2&   ,      1  Oktober  1907. 

50,oo  km 

7.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Kattowitz: 

Polnisch-Neukireh— Bauorwitz   22,90  km     I.  Dezemh.  1907. 

8.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Kflnigsberg  i.  PreuCen: 

Rastenburg— Angerburg  33,19  km     1.  Juli  1907. 

Guinbinnen-Szyttkehmen  50,9.'   „     15.  Septemb.  1907. 

Bischdort— Rastenburg   .   .     27.9 1   .      1.  Oktober  1907 

1 1 1  ,s8  km 

9.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Munster  i.  W. : 

Munster  i.  W.  —  Coesfeld  41,65  km     1.  Oktober  1907. 

10.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Posen: 

Neusnlz  a.  O  —  Deutsch- Wartonbrrg   .   .   .      5,sc  km  1.  Mai  1907. 

Birnbaum  -  Samtcr   .    .     56,03   ,  1  Oktober  1907 

61,59  km 

11.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  St.  Johann-Saarbrucken: 

Saarbriicken  —  Fiirstenhausen   9 bo  km  1.  Juli  1907. 

Furstenhausen  —  GroC-Rosseln   7,<o   „  1.  Juli  1907 

Pronsfeld  — Ncuerburg  25,so   n  6.  Juli  1907. 

Pronsfeld  —  Waxweiler  ■    ■   ■      8tio   »  6.  Juli  1907 

51.2o  km 

12.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Stettin: 

Regenwalde  Nord  —  Regenwalde  Siid  .    .    .       1,66  km  I.Mai  1907. 

In^gesamt  .   494,'«  km. 
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B.  Anfterdeni  noch: 

*a)  im  Bau, 
b)  znm  Bau  vorbereitet: 


1.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Altona: 

x  Kiel  —  Holtenau   8,so  km 

><  Rendsburg  —  Husum   50,40  „ 

°Schelde  — Wester-Satrap  ■   .   .     12,90   ,       72,io  km 

2.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Berlin: 

x  Beelitz  (Stadt)  —  Wildpark  (Hauptbahn)    ....  23/x>  km 
x  Verlftngerung  der  Gorlitzer  Vorortbahn:  Adlershof- 

Altglienicke  —  Grunau  (Mark)   3,38  B 

°  Nauen  —  Oranienburg  (Hauptbahn)    .   .   .       .   .  37,70  „       64,os  „ 

3.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Breslau: 

X  Oppeln  (Groschowitz)— Brockau  (Hauptbahn)    .   .  90,w  km 

Lahn  —  Ldwenberg  L  SchL   l4,«o  ■ 

Ottmachau— Prieborn   29,ao  „ 

Schottwitz— Meleschwitz   '  21,in  „ 

Wansen— Brieg   20,-0   „      176,?o  „ 

4.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Bromberg: 

x  Jastrow— Tempelburg   46,70  km 

Kruschwitz — Strelno   26,;*  „ 

Landsberg  a.  W.— Soldin   47,w  „ 

xSchokken— Wongrowitz— Gollantsch-Exm-Schu- 

bin  mit  Abzw.  von  Gollantsch  nach  Kolmar  i.P.  103.M  „ 

0  Schneidemuhl  —  Czarnikau   36,90  „ 

(Thorn)  Mocker  —  Unialaw   32^0  „ 

Wronke  —  Obomik   .  .  32,eo  ,      325,7«  „ 

5.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Cass  el: 

Bleicherode  —  Herzberg   41, 70  km 

0  Buhlen  —  Corbach   80,ao  , 

(Erndtebruck)  Raumland-Berleburg— Allendorf  bei 

Battenberg   36,40  , 

G6ttingen  —  Bodenfelde   36,40  a 

x(Wega)  Wildungen  —  Buhlen   10,<o  , 

x  Winterberg  1.  Westf.  —  Frankenberg  i.  Heae.-Nass.  36,so  „ 

0  Zimmersrode  —  GcmCLnden  a.  d.  Wohra   24,oo   „      215,40  „ 


6.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Coin: 

x  Aachen  —  Hergenrath  (Hauptbahn)   8,20  km 

0  (Adenau)  Diimpelfeld  —  Lissendorf   44,oo  , 

Julieh  —  Dalheim  i.  Rheinpr   36,io  . 

Linz  a,  Bh.  —  Seifen  i.  Westerw   81, 00  „ 

Malmedy— Reichsgrenze  in  der  Richt.  auf  Stavelot  3,70  „ 
x  Verbindungen  zwiachen  den  Bahnen  Coin  —  Bonn 

und  Kalk  —  Troiadorf  (Hauptbahn)   18,20  „      Ml, so  . 


°)  Bei  den  in  dem  Geaetz  vom  29.  Mai  1907  enthaltenen  —  mit  0  bezeich- 
neten  —  Linien  iat  endgultige  Bestimmung  uber  die  Zuteilung  an  die  bauleiten- 
den  BehSrden  noch  nicht  getroffen. 

58* 
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7.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Danzig: 

Bergfriede  —  Gr.-Tauersee  (Soldau)   61,sn  km 

Biitow  —  Rummelsburg  i.  Pom   45,v«  „ 

x  Konigsbruch  —  Skurz  (Schmentau)   31,s<i  . 

0  Schlawe  —  Stolpmiinde   35,<o  . 

x  Schmentau  —  Riesenburg  (Hauptbahn)   43^:  „ 

x  Vandsburg  —  Terespol  m.  Abzw.  Prust  (Kr.  Tuchel) 

—  Krone  a.  Brahe   92,48  „      299,7*  km 


8.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Elbe rf eld: 

°  Altenhundem  —  Birkelbach   22,*o  km 

Briichermiihle  —  Wildbergerhiitte   10,00  „ 

>  (Brugge)  Oberbrugge-  ^   30.«,  , 

Finnentrop  —  Meschede  (Wennemen)  mit  Abzweig. 

nach  Fredeburg   53,ao  . 

Immekoppel  —  Lindlar   15,5u  „ 

>  Iserlohn  —  Schwerte   19,m  r 

Menden  —  Neuenrade   22,60  r 

x  Morsbach  (Kr.  WaldbrSl)  —  Hermesdorf   7,io  . 

X  Overath  —  Kalk   26,40  . 

*  Verbindungsbahn  von  der  Strecke  R«th  —  Ellcr 

nach  Diisseldorf  Hauptbahnhof  (Hauptbahn)    .  JUs  „      210,9s  . 

9.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Erfurt: 

°  Geisa  —  Tann   IO.io  km 

x  Muhlhausen  i.  Thiir.  —  Treffurt   32.3.;  „ 

°  Niederpiillnitz  —  Miimhenbernsdorf   8,fti  „ 

Sonneberg— Eisfeld   32,su  „       83,so  , 


10.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Essen  a.  Ruhr: 

Essen  West  —  Oberhausen  West  (Hauptbahn)  .   .  l4,ao  km 
0  Oberhausen— Hamborn  — Walsum— Wesel  (Haupt- 
bahn)   27,50  „ 

Schwerte  — Dortmundcrfeld  mit  Abzweig.  nach  der 

Strecke  Schwerte  —  Langschede  (Hauptbahn)  .  17,7-  . 

X  Verbindungsbahn  Dortmund  Slid  — Huckarde  W.  .  5,7o   .       65,io  „ 


11.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Frankfurt  a.  Main: 

(Dillenburg)  Oberscheld  — Wallau  (Biedeukopf)    .  26>  km 

0  Grenzau  —  Hillscheid   6>  » 

X  Usingen  —  Weilmunster   22,39  „ 

Westerburg  —  Montabaur   26/jo  „ 

0  (Wetzlar)  Albshausen  —  Graven  wiesbach  (Usingen)  24,io   „      105,69  „ 

12,  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Halle  a.  Saale: 

Finsterwalde  —  Luckau   33,:>»  km 

Hoyerswerda  —  Landesgrenze  (Konigswartha)  .   .  13,*)  , 

Miicheln  —  Querlurt   18,30  . 

Thekla  —  Leipzig  Berliner  Bhf.  (Hauptbahn)  ■  ■  ■  4^4  „       69,44  B 
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13.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Hannover: 

(Isenbiittel)  Gifhorn  —  Celle   46,  »u  km 

x  Kircbrode  —  Wunstorf  (zweite  Hauptbahn)   .   .  32,  w  . 

Liicbow  —  Daonenberg   21, 10  „ 

Nienburg  a.  W.  —  Rahden   60,00  „ 

x  Zeven  —  BremervSrde   25,te  „      185,04  km 

14.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Kattowitz: 

X  Bauerwitz  —  Reichsgrenze  i.  d.  Richt.  auf  Troppau  25,40  km 

Egersfeld  — Summin  (Hauptbahn)   20,co  „ 

°Grofl-Strehlitz  — Vossowska   21,so  „ 

0  Idaweiche  —  Tichau  (Hauptbahn)    ......  10,90  , 

Kempen  —  Namslau   41, 00  „ 

°Sohrau  (Oberschl.)  — Pawlowitz  —  Jastrzemb  .   .   .  21, 00  „ 

x  Sosnitza— Preiswitz— Egergfeld  (Hauptbahn)    .   .  2&M   „      168,60  B 

15.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Konigsberg  i.  Pr. : 

°Fricdland  (Ostpr.)  — Bartensteio   .  29.W  km 

Johannisburg  —  Dlottowen   21,84  „ 

Kruglanken  —  Marggrabowa   43,68  „ 

Mohrungen  —  Liebemuhl  (Osterodo  i.  Ostpr.) .   .   .  20,28  „ 

0  Nikolaiken  (Ostpr.)  —  Arys   27^o  „ 

Ortelsburg  — Bischofsburg  (Rothfliefi)   45,io  „ 

Sensburg  —  Nikolaiken   24,oo  „ 

Wehlau  —  Friedland  (Ostpr.)   33,so   „      246,74  „ 

16.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Magdeburg: 

°Bad  Harzburg— Oker  .   .   .   7,50  „ 

17.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Miinster  i.  W.: 

Verbindungsbahn  bel  Osnabriick  (Hauptbahn)   3,w>  „ 

18.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Posen: 

x  Bentschen  —  Birnbaum   43,64  km 

x  Deutsch-Wartenberg  — Kontopp   18,so  „ 

XQratz  — Posen   43,40  .. 

Koschmin  — Sandberg   27,84  „ 

(Landsberg  a.  W.)  RoCwieso  —  Zielenzig    ....  38,39  „ 

X(0ls)  Grofl-Graben  — Ostrowo   58,20  , 

°Schildberg  — Grabow  — Deutsehhof   29,:o  „ 

0  Sommerfeld  —  Crossen  a.  0   36,&u  „ 

x  Topper  —  Meseritz   ■  43,w   „      335,17  . 


19.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  St.  Johann-Saarbrilcken: 

0  Bitburg  —  Irrel   16,io  km 

X  Daun  —  Wittlich   35,80  „ 

XErdorf— Bitburg   .  6,4.1  n 

x  Fiirstenhausen  —  Bous  (Hauptbahn)   10,ao  „ 

x  Lebach  —  VSlklingen   23,40  „ 

xpfalzfeld  — Boppard   .   .  24,4o   .      116,30  „ 

20.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Stettin: 

Heringsdorf  —  Wolgaster  Ftthre   32,60  kin 

X  Jasenitz  — Grofl-Ziegenort   10,io  . 

Regenwalde  —  Wietstock   .   .    u,9o  „       87,60  , 

Inagesamt   2974,40  km. 
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Erweiterung  und  VervollatAndiguiig  dea  preutti- 
Verteilung  der  im  Betrieb  beandJiche»  Eisenbahnen 


Prorlnzen 
und 

fremde  Stantsgebiote 


1.   S  taut  bcIn  enbahn 
Direktions 


o 


3  £ 


3 


be 

E 

o 


3 
I 


a 


C 

5 


a 

X 

T. 


Kilometer 


l 

J 
:t 
4 

6 

'? 
7 
S 
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12 


1 
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■'■ 
A 

r. 
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21 
22 
23 
24 
26 
26 


Geaamtl&nge  (am  Endc  des 
Etatsjahrs  1907)  .   .   .  . 
davon  auf: 

A.  Die  Provinzen: 
Oatpreullen  .    .  . 
Westpreuflen   .  . 
Brandenburg  (mit  Berlin) 
Pommern .... 
Poaen   


Schleaien  .... 
Sachaen  .... 
Schleswig-Holstein 
Hannover  .  .  . 
Weatfalen  .  .  . 
Heaaen-Naaaau 
Rheinprovinz 


mit  Hohenzollern 


1963^6 


221,79 


603,63  21 19,81 


603,63 


is  1740,63  1524,ot  2372,^  1237,4«  1 834,96  1 1 03,u 

i 

60,4!  - 


—      307,50  — 

72,6V  397,oo  — 

158,61  - 

962,Jt  - 


198,44  — 


2039,67 


Groflb 


Henzogt 


A.  Preuflen:  zuaararaen 

B.  AufierpreuCische 

Staatsgebiote: 

Elaafi-Lothringen 
KonigTeich  Bayern  . 

Sachsen 
Baden  . 
Hessen  . 
Mecklenb.-Schw 
Sacha.-Weimar 
Mecklenb.-Strel 
Oldenburg  . 
Braunschweig  . 
Sachs.-Mein.-Hlld 
Sachs.- Altenburg 
Sachs.-Cob.-Goth. 
„       Anhalt.    .    .  . 
Furstent.  Schwarzb.-Sond. 

Schwarzb.-Rudst. 
„       Waldcck  . 
Roufl  a.  L 
ReuB  j.  L 
„  Schaumbg.-Lippt 
„  Lippe-Detmold 
Freie  n.  Hansestadi  Liibeck 
Freie  Hanaestadt  Bremen 
Freie  u.Hansestadt  Hamburg 
Kaiaerreich  Osterr.  -  Ungarn 
Konigreich  der  Niederlande 


T  ;  

11739,41:603^9.21 12,» 


213,36 


60,4!  — 

1692,93  - 

589,96  - 

29,',6  - 


—  346,*a     —  — 

—  394,44     —  — 


—  623,75 


1826,83  1578^8  1504.AJ 2372,96 1237,44  645,7! 


1504,<a  - 


475,14 


628,S7  - 
608,5;  -'" 


706,45 
392,u 


1097,s* 


27    Grofiherzogtura  Luxemburg 


B.  zusammen 


-        162,2.".      19,34  - 


1289,25  6,6* 
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Verwaltungsbehorden 
b  ezi  rk: 


a 


► 

c 
a 

C 
e 

a 


«-» 

2 


s 
S 


cs  a> 


o 


s 

eS  .a 

.  J?S 


c 

S 


Zu- 


 Kilometer  

1844,18  2020,44  2016^1 1646,u  2540  67  1710,u  1084,83  1 471, 9 1  2238,38  1106,46  2069,03  35964,3; 


* 

Eiscn- 

lund2 

bahneu 

zu- 

unter 

Stants- 

sain- 

auf- 

men 

sicht 

km 

km 

I 


741,87 


23,40 
1061,03 
200,.'»7 


229,44 
803,35 


43,50,  — 


2497,9,    —       —  — 
42  72     —        —  — 

107,13    —       —  471,15 


231,25  — 


1534,03    —  — 


1285,33!  - 
221,31  — 
44,13  — 


—      895,59  — 


—     1297,85  — 


235  73    -  839,40  - 

—       -  596,13 

134,47  — 
88.53  29,6* 


—  2556,36 

—  2043,15 
646,18  3305,17 

1319,33,  2067,90 

—  2289,68' 
469,33    —       —  4272,46 

—  2618,69 
1319,18 
2905,73 
2569,4* 
1933,94 

—    1060,45    —  3884,w 


2763,55  38717,88 

48,69 


651^0 
84,io  1 
52,6  i 

193,73 

252,10 

165,58  i 

318,06 
438,aa 

41,44 

417,17 

;K).6* 


2607,05 
2043,15 
3956,4; 
2152,00 
2342,33 
4466,1* 
2870,79 
1484,76 
3223,78 
3007 ,s< 
1975,33 
4302,16 
90,68 


1286,00  1 774,66  1826,41  1534,03  2540,67  1238,"  222,s»  1465,u  2238,31 1060,45  1965,81 


36,oi 
623,n 


165,52 


—  —         —         —         —  0,22 

-  -  6,3V     -  - 


I 


—  63,65     —  — 

—  I  791,80    —  — 


31,33 


31768,67   2763,55  34522,23 


80,26 


20,29  - 


3,8 


24,38      -  — 

94,88    —  — 


44.11 

3,:  3 


12,44  - 


283,H2  - 


-  71,89 

45,71/  — 


187,88    -  — 


1,00     —  - 


6,77  - 


0,33 
59,84 
165,53 
63,65 
1314,97 
156,52 

373,68 
75,06 
73,96 
430,31 
271,84 ; 

69,77  j 
291,88 
268,14 

75,35 

120,03 
40,03 

8,02 
62,35 
24.33 

94,S8 

3.77 

45,41 
67,18 
19.46 
23,73 
6,«4 


0,32 
59,*4 
165,53 
63,65 
1314,97 
156,53 
373.1* 
75,06 
73,96 
430,ai 
27  Ml 

69,77 
291,38 

268,14 

76,35 

120,03 
40,02 
8,08 

62,3:. 

24,32 

94,88 

3,77 

46,41 
57,18 

19.46 
23,72 
6,94 


559,is|  246,7l|  191.io]    12,44*    —     471,70  t361,-««'     6V7 — 


46,01   103,22  4195.60 


—     |  4196,60 
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Erweiterung  und  Vervollstandigung  des  preufii- 


Die  Aufwendungen  des  Staates  fttr  den  Bau  neuer  Bahnen  suit  dem 
Jahre  1880  stellen  sich  wie  folgt: 


A.  Linien  fiir  Rechnung  des  Staates 


Vom  Staate  auf- 
gewendeti*  und 
noch  aufzuwvu- 
dende  BetrUge 


Gesetz  vom 

a  v 

7.  Marz 
21.  Mai 

1880 
1&83 

9.  Marz 

1880 

11 1 

ri 

18.  Dezemberl880 

n 

4-  April 

1884 

III. 

r 

25.  Februar 

1881 

IV. 

28.  Marz 

1882 

n 

15.  Mai 

1882 

H 

: 

n 

21.  , 

1883 

• 

n 

10.  „ 

1890 

vi. ! 

« 
n 

21.  , 
10.  „ 

1883 
1890 

VII. 

4.  April 
20.  Juni 

1884 
1891 

VIII. 

(  : 
l  : 

- 

7.  Mai 

8.  April 
10.  Mai 
20.  Juni 

1886 
1889 
1890 
1H91 

IX. 

1  : 
1  ! 

•> 

- 
■ 
■ 

19.  April 
11.  Mai 

20.  Juni 
6.  „ 
3.  Juli 

1886 
1888 
1891 
1892 
1893 

:} 


1 
I 

ii 


86,o 

484,1 

475,3 
17, 

537,i 

457,.t 
769,s 

587,4 


603,1 


{ 


1  600  000 
150  000') 

50  550  350 

120  000  s> 

37  285  5(A) 

5  000000 

47  038  000 

1 57  000  3) 

I  4*8  466  3> 
I       204  000  <> 

54  453  000 
230  000  4> 

69  827  000 
550  000fi> 

49  484  000 

3M20OO  7) 
160  (>00  *> 
85  000») 

52  907 (KM) 
350  000  10  > 
1  200  000  »i 
372  000 
62OOO0»*j 


>)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Colbo— Laasphe. 

')  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Walburg— Groilahnerode. 

3)  Weitere  Zuschiisse  zu  den  Grunderwerbskosten  der  Bahn  Priim — St.  Vith — 

Montjoie— Rothe  Erde  mit  Zweigbahn  naeh  Malmedy. 
*)  Desgleichen  der  Bahn  Ahrweiler— Adenau. 
5)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Solingen— Vohwinkel. 
«)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Cbnnern— Calbe  a./S. 

I)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahnen  {  Pi^-^Sd^^  1 ! 
•)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Wissen- Morsbach. 
•)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Hildesheim — Braunschweig. 
l0)  Meltrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Elberfeld— Cronenberg. 

Mehrkosten  fiir  den  f  Ottmachau— Landesgrenze  (Lindewiese)  800  000  Jf, 
Bau  der  Bahnen  \  Fulda-Tann  400000  jr. 

»3)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Dt.-Wette— GroC-Kunzendorf. 

ls)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Ratibor— Landesgrenze  (Troppau). 
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Votn  Staate  auf- 
gewendete  und 

noch  anfzuwen- 
dendf  Betrage 

M 


|  Ge 

I 

•I 

XII.  | 


XI 


XIII. 
XIV. 
XV. 
XVI. 
XVII. 
XVIII. 

XIX. 


XX 


etz  vom    1.  April  1887 

10.  Mai  1890 
6.  Juni  1892 

11.  Mai  1888 
6.  Juni  1892 
8.  April  1895 

8.     „  1889 

6.  Juni  1892 

10.  Mai  1890 

20.  Juni  1891 

6.     p  1892 

3.  Juli  1893 

29.  April  1894 

8.     r>  1895 

3.  Juni  1896 

20.  Mai  1902 

18.    „  1903 

8.  Juni  1897 

20.  Mai  1902 

18    „  1903 

25.  Juni  1904 


I 


573,0 


698,  * 


(     47  9iiH  000 
!         330000  ») 
!       2  810000  «) 


j     77  637  000 

600,1 

1155000  *) 
1         750000  «) 

392,* 

\  36248000 
\         460000  *) 

903,* 

117  396  000 

247,* 

36  008000 

184,:. 

26289  000 

249,6 

31  487  000 

354,* 

35674  000 

427.S 

45263  000 
(     57  503  000 

666,1 

j         827  000  8) 

480000  7) 

59  416  000 
3466  000  •) 
288  000  •) 
650  000  ») 


a)  Mehrkosten 
Bau  der 


610000  M, 


x)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Babn  Jerxheiin— Nienhagen. 

fur  den    Neu8alz  a"  0  ~  Frey.udt  -  JjgjL 
Bahnen  )  Zella-  Mehlis— Schmalkalden— Klein  -Schmalkalden 
2200000  J(. 

Strehl  en— Grottkau  mit  Glaxnbaeh— Wansen  636000  M, 


*)  Mehrkosten 
Bau  der 

*)  Mehrkosten 

«)  Mehrkosten 

*)  Mehrkosten 
Bau  der 

')  Mehrkosten 

B)  Mehrkosten 
Bau  der 

•)  Mehrkosten 

")  Mehrkosten 


fur  den 
Bahnen 

fur  den 

fur  den 

fur  den 
Bahnen 

fur  den 

fur  den 


fur  den 
fur  den 


j  Ohrdruf— Grafenroda  420  000  »J£, 

[  Weilburg— Laubuseschbach  100  000  J*. 

Bau  der  Bahn  Triptis— Blankenstein. 

Bau  der  Bahn  Nimptsch— Gnadenfrei. 

i  Friedrichsdorf— Friedberg  i.  Hessen  450000 
I  Krcuzau— Ht'imbach  (Eifel)  377000  J& 

Bau  der  Bahn  Paderborn— Brackwede. 
Petersdorf— Ober-Polaun  (Griinthal)  2640  000 
Kirchberg  i.  Hunsrikk-Hi-rmeskeil    815000  M. 

Bau  der  Bahn  Wulfrath— Ratingen  (West). 
Bau  der  Bahn  Schweidnitz— Charlottenbrunn. 
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Erweiterung  und  Vervollstttndigung  des  preufli- 


Lange 

der 


Vom  Staate  auf- 
gewendete  and 
noch  aufzuwen- 
dende  Bet  rage 


Gesetz  vom  20.  Mai 
.    20.  „ 

»  i>      18.  „ 

Gesetz  vom  25.  Mai 


20. 


{ 


XXIV. 


XXVI. 


■{ 
{ 


18.  . 
„       .26.  Juni 

Gesetz  vom  20.  Mai 

n  *      29.  a 

18.  Mai 
16.  Juni 
29.  Mai 

26.  Juni 
29.  Mai 


- 


Gesetz  vom   6.  Juni 
p    29.  Mai 

XXVII.  Gesetz  vom  16.  Juni 

XXVIII.  Gesetz  vom  29.  Mai 


1902 
1903 

1900  . 

1902  . 

1903  . 

1904  . 
1908  . 

1902  . 
1907  . 

1903  . 

1906  ■ 

1907  . 

1904  . 
1907  . 

1905  . 
1907  . 

1906  . 

1907  . 


1 


648,8 


669,6 


697.S 
679,i 

706,5 

738,4 

632,9 
621,6 


< 


73  962000 
237  000  1) 
938000  •) 

• 

91660000 

662000  ») 
4  300000  *) 
339000  ») 
440000  «) 

91  796000 
600000  7) 

72476000 
755000  •) 
1836000  *) 

100  764000 
1460  000  «>) 

127  489000 
1600000") 

89850000 

115  444000 


14  347,6  «) 


1  726  308  316  ") 


«) 
1 

«) 
') 

0) 

9) 
M) 

») 


Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Lage -Bielefeld. 
Mebrkosten  fur  den  Bau  der  Bahnen: 

Schleusingen— Umenau   664000  <4t, 

Bergneustadt— Olpe   274000  „  ■ 

Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Querfurt—  Vitzenburg. 

Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Osterfeld — Hamra  i.  W. 

Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Glehritz  —  Emanuelsegen  mit  Ab- 

zweigung  nach  Antonienhutte. 
Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Treffart— Horschel. 
Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Rothemuhle— Freudenberg  i.  Westf. 
Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Winterberg  i.  Westf— Frankenberg  i. 

Hessen-Nassan. 

Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Slmmern  (Casteilaun)  — Boppard. 
Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  (Erndtebriick)  Raumland-Berleburg— 

Allendorf  bei  Battenberg. 
Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Egerfeld  —  Summin. 
AuCerdem  12,7  km,   1609 000  M  fur  Koppelsdorf- Stockheim  (E.-V.-Bl. 

1895  S.  673). 
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B. 

Linien 

outer 

Beteiligung  dee  Staatea 

LAnge 

der 
Bahnen 

km 

1  Vom  Staate  auf- 
I  gewendete  nnd 
noch  aufzuwen- 
dende  Betrftge 

M 

Geaetz  vom 

9.  Marz 

1880.       ■  \ 

238,8 

I  2288000 

\ 

» 

18.  Mai 

1903 .   .   .   .  / 

I         115  6301) 

II. 

23.  Februar  1881 .... 

181,6 

2755  000*) 

III. 

• 

21.  Mai 

1883.   .   .  . 

7,o 

38  200 

IV. 

» 

» 

4.  April 

1884.    .    .  . 

181,0 

2999  700 

V. 

n 

n 

17.  Mai 

1884.    ..  . 

44,5 

360000 

VI. 

.  n 

n 

19.  April 

1886.   .   .  . 

44,: 

560000 

vn. 

- 

t 

11.  Mai 

1888.   .   .  . 

37,2 

500000 

vin. 

y> 

29.  April 

1894.    .    .  . 

16,5 

•   *  A  AAA 

113  000 

IX. 

» 

9 

3.  Juni 

1896.   .   .  . 

54,7 

818000 

X. 

n 

n 

26.  Mai 

1900.   .   .  . 

126,o 

4000000 

XI. 

n 

f» 

25.  Jnni 

1904.   .   •  . 

5M 

400000 

■y  TT 
All. 

durch  den  Etat   .  .  . 

•       •       •       •       •  • 

]  2,11 

zusammi 

m  

944,s 

15068170 

Hier 

su  Betrag  von  A 



14  347,6  ») 

17263083168) 

» 

15  292,4 

1  741366486 

Hiervon  kommen  auf: 

A.  Vollbahnen: 

1.  Staatsbahnen 

967,i 

239  896  000 

2.  Privatbahnen  mit  Staatsbeteiligung  .  . 

251,s 

5  799  700 

B. 

Nebenbahnen: 

1.  Staatsbahnen 

13  380,5 

1286  116  316 

2.  Privatbahnen  rait  Staatsbeteiligung  .  . 

693,6 

9258  470 

i)  Weitere  Beteiligung  des  Staateg  an  dem  Unternehmen  der  Altdamm— 
Kolberger  Eiaenbahngesellschaft  darch  Cbernahme  von  104000  M  neuer  Stamm- 
aktien  =  116630  M. 

3)  Beihilfe  zu  inzwischen  verataatlichten  Unternehmungen  der  ehemaligen 
Rechte  Oderufer-  and  der  Oberachleaischen  Eisenbahngeaellschaft 

»)  Auflerdem  12,7  km,  1609000  M  far  Oppelsdorf-  Stockheim  (E.-V.-B1. 
1895  S.  678). 
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Erweiterung  und  Vervollstandigung  des  preuBi- 


Lange 

der 
Batmen 

km 


Vom  Staate  auf- 
geweudete  und 

noch  aufzuwen- 
dende  Betrage 

tf 


Hierzu  fiir  Betriebsmittel,  zu  A  und  B,  vor- 
gesehen  in  den  (lesetzen  vom: 

21.  Mai  1883   

4.  April  1884   

7.  Mai  1886   

19.  April  1886   

La  1887  

11.  Mai  1888   

8.  April  1889   

10.  Mai  1890   

•20.  Juni  1891  

6.     „  1892   

3.  Juli  1893   

29.  April  1894   

8.     v  1895   

3.  Juni  1896   

8.     „  1897   

20.  Mai  1898   

25.    „  1900   

1902   

1903   

1904   

1905   

1900  

1907   


20.  „ 
18-  „ 
25.  Juni 
6-  * 
15.  , 
29.  Mai 


wiii  oben 


- 
_ 

i 

— 


— 


7030  000 
11390  000 
8945  000 
9111000 
8  595000 
9146  000 
5  883  000 
18659  000 
5  241000 
3  690000 
4992000 
6804  000 ») 
8  650000 
6651000 

5  988  000 
6488  000 

6  696  000 
6  972  000 
5  791000 

14348  000 
15  575  000 
12658  000 
11  193  000 


Hiervon  kominen  auf: 
A.  Staatsbahnen  (einschlieClich  Betriebsmittel) 


15  292,4 


14  347,6 


1  741300  486 


1726  308  316 


B.  Privatbahnen  mit  Sraatsbeteiligung    .   .  . 

944,8 

15  058  170 

zusammi-n  .  . 

15  292,4 

1 

1741  366  486 

»)  Fur  die  Bahnlinien  Probstzella— Wallendorf  und  Schieder— Blomborg  sind 
die  Betrage  zur  AnBchaffung  von  Betriebsmitteln  mit  320000  M  und  130000  M 
bereits  unter  den  Baukosten  zu  B  1  enthalten. 
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Zur  Deckung  dieses  Betrages  von  1  741  366  486  m 
stehen  die  Gesellschaftsfonds  der  verstaatlichten 
Bahnen,  ersparte  Bestande  von  Baufonda,  verfallene 
Kautionen  usw.  in  Hone  von  rund   198  300  000 

die  Barzuschusse  der  Interessenten  usw.  zu  den  Bau- 
kosten  der  Linien: 

des  Gesetzes  vom    8.  April  1895  .  (870  000  <«), 

3.  Juni   1896  .  (465  000,,), 

„         „          „      8.     „     1897  .  (676  000  „  ), 

„     20.  Mai    1898  .  (200  000  „ ), 

t,     25,    „     1900  .  {600  000  „  ). 

n     20.     „     1902  .  (600000  „ ). 

„     25.  Juni   1904  .  (150  000,,). 

n      6.     „      1905  .  (278  000  „  ), 

„     15.     „     1906  .(1  148  000  „  ) 

„     29.  Mai    1907  .  (113  000  „ 

fur  Grand  and  Boden)  in  HOhe  von   l)  5  100  000  „ 

sowie  der  von  der  GroCherzoglich  Hessischen  Regierung 
auf  den  vorlauflgen  Anteil  PreuCens  an  dem  Kauf- 
preise  fiir  die  hessische  Ludwigsbahn  zuriickzuer- 
stattende  Betrag  von  mindestens   14  000  000  „ 

der  ZuschuC  des  Reichs  zu  den  Baukosten  der  Linien 
des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1900  (5  026  400  M)  und 
des  Gesetzes  vom  6.  Juni  1905  (16  352  000  tfc),  die 
Herstellung  von  zweiten  Gleisen  des  Gesetzes  vom 
15.  Juni  1906  (9  252  000  ,«),  sowie  den  Baukosten 
usw.  der  Linien  des  Gesetzes  vom  29.  Mai  1907 

(12  456  000  M)  in  Hohe  von   43  086  400  „ 

zur  Verftigung. 

Nach  Abzug  dieser  Summe  von  dem  obigen  Gesamt- 

bedarf  von   1  741  366  486  „ 

sind  daher  noch  rund   .    1  480  880  100  M 

durch  Staatsschuldverschreibungen  beschalft  oder  noch  zu  beschaffen. 

Mit  diesen  Aufwendungen  ist  der  Bau  von  im  ganzen  457  Linien 
(darunter  435  fur  Rechnung  und  22  unter  Beteiligung  des  Staates;  mit 
einer  Gesamtlange  von  15  292,4  km  gesichert  worden. 


i)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1896  S.  667,  Anmerkung 
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Erweiterung  und  Vervollstftndigung  des  preufli- 


Wie  bisher,  folgt  nachatehend  wiederum  eine  Obersicht  fiber  die 
Befriedigung  der  auCerordcntlichen  Geldbedtirfnisse  der  Eisenbahnver- 


waltung  seit  dem  Jahre  1879/80. 

Es  sind  seit  1879  bewilligt  und  beantragt: 

a)  durch  das  Extraordinarium  des  Etats  ...    1  400  387  870 

b)  durch  besondere  Gesetze   2  794  966  106  „ 

zusammen    .    4  195  353  976  M. 

Diesem  Betrag  stehen  gegeniiber: 

1.  die  dem  Staate  anheimgefallenen  Fonds  der  verstaat- 

lichten  Privatbahnen  usw.  von  rund   198  300  000  n 


2.  a)  Zuschusse  der  Interessenten  zu  den  Baukosten  der 
Linien  des  Gesetzes  vom  8.  April  1895,  vom  3.  Juni 
1896,  vom  8.  Juni  1897,  vom  20.  Mai  1898,  vom 
25.  Mai  1900,  vom  20.  Mai  1902,  vom  25.  Juni  1904, 
vom  6.  Juni  1905,  vom  15.  Juni  1906  und  vom 
29.  Mai  1907  (113  000  i«  filr  Grand  und  Boden)  in 


HOhe  von   5 100  000  „ 

b)  Zuschufi  des  Reichs  zu  den  Baukosten  der  Linien 
des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1900,  des  GeBetzes  vom 
6.  Juni  1905,  zu  der  Herstellung  von  zweiten  Gleisen 
(Gesetz  vom  15.  Juni  1906),  sowie  zu  den  Bau- 
kosten usw.  der  Linien  des  Gesetzes  vom  29.  Mai 
1907  in  Hone  von   43  086  400  „ 

3.  der  von  der  GroCherzoglich  Hessischen  Regierung 

auf  den  vorlaufigen  Anteil  PreuGens  an  dem  Kauf- 
preise  fttr  die  hessische  Ludwigsbahn  zurtickzuer- 
stattende  Betrag  von  mindestens   14  000000  „ 

4.  die  ReintiberschUsse  der  Eisenbahnverwaitung: 

a)  vor  dem  Inkrafttreten  des  Garantiegesetzes  vom 

27.  Mftrz  1882  rund   69  254  000  „ 


b)  nach  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  bis  Ende  1907 l)    6  765  436  000  „ 

c)  die  zur  Tilgung  der  Prioritatsanleihen  und  sonstigen 
Daiiehne  der  verstaatlichten  Bahnen,  sowie  zur 
Tilgung  von  Aktien  solcher  Bahnen  bis  1907  ver- 

wendeten  und  vorgesehenen  Betrage  von  rund    .      136  300000  n 

zusammen     .    7  231  476  400  M. 

'»  1906  und  1907  nach  dem  Etat. 
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Es  bleiben  hiernach  hinter  dieser  Summe  von  7  231  476  400  M  die 
Aufwendungen  fur  die  vorbezeichneten  Erweiterungen  and  Erg&nzungen 
des  Staatseisenbahnnetzes  yon  zusammen  rund  4  195  354  000  M  am  rand 
3  036  122  000  M  zurttck,  so  dafi  dorch  diese  Erweiterungen  osw.  eine 
Vermehrong  der  Staatseisenbahnkapitalschold  Hberhaapt  nicht  einge- 
treten  ist  Aufierdem  sind  noch  za  berdcksichtigen  die  bei  den  ein- 
zelnen  Krediten  schon  jetzt  erzielten  and  daher  gelflschten  Ersparnisse 
die  betragen  bei  den 

a)  neaen  Bahnen  rund   38  550  000,*, 

b)  sonstigen  Bauausftlhrungen  and  Beschaftungen  rand    10  850  000  „ 

zusammen  .    .   49  400  000  M . 

Endlich  kommt  noch  in  Betracht,  daC  fur  Erganzungsanlagen  aus 
dem  Ordinarium  des  Etats  bis  Ende  des  Etatsjahres  1907  insgesamt  rund 
210  914  317,*  verwendet  und  vorgesehen  sind. 
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Russische  Eisenbahnpolitik  (1881  bis  1903). 

Von 

Dr.  Oskar  Matthesins,  Oberleutnant  a.  D. 
(FortMtzun*.)») 


II.  Abschnitt,  1887—1898. 

Sechstes  Kapitel. 

Die  8taatlichen  konsolidierten  Eisenbahnanleihen  der  Jahre  1890  und 
1892,  ihre  Verteilung  und  ihre  Verwendung. 

Es  erschien  bedenklich,  das  bisher  gettbte  Verfahren,  nach  dem  die 
Eisenbahnen  von  Privatgesellschaften  mit  Hilfe  von  staatlich  garantierten 
Obligationsanleihen  gebaut  warden,  beizubehalten,  zumal  die  Erfahrung 
gezcigt  hatte,  wie  unzulanglich  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  durch 
Privatgesellschaften  sich  gestaltet  hatte,  und  wie  unvorteilhaft  insbeson- 
dere  die  durch  Privatgesellschaften  bewirkte  Ausgabe  von  Anleihen  im 
Vergleich  zu  den  unmittelbar  vom  Staate  begebenen  war.  Das  Finanz- 
ministerium  hatte  zu  wiederholten  Malen  deutlich  zu  erkennen  gegeben, 
daB  der  Bau  neuer  Linicn  nur  vom  Staate  ausgefuhrt  werden  sollte,  und, 
wenn  es  gleichwohl  mit  dem  Bau  solcher  Linien  durch  Privatgesellschaften 
einverstanden  war,  so  geschah  dies  wohl  mehr  „der  Not  gehorchend, 
nicht  dem  eignen  Triebe" :  es  war  der  leidige  Geldmangel  in  der  Staats- 
kasse  und  das  Unvermflgen,  diesem  Geldmangel  durch  Staatsanleihen  ab- 
zuhelfen,  wie  man  sagte:  „um  den  Staatskredit  nicht  ubermaBig  anzu- 
spannen".  Indessen  war  dieser  Grand  nicht  ganz  stichhaltig:  denn,  wie 
wir  wissen,  war  doch  den  Privatgesellschaften  gestattet  worden,  ihre  An- 
leihen ausdriicklich  „unter  Garantie  des  Staates"  zu  begeben,  und 
diese  Anleihen  wurden  von  den  Besitzern  der  Obligationen  genau  wie 
staatliche  angesehen.    SchlicBIich  kam  auch  das  Finanzministerium  zu 

M  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1906,  S.  1183  ff. 
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dem  Ergebnis,  daB  seine  Hoffnungen  auf  einen  grOBeren  Nutzen  eines 
solchen  Verfahrens  sich  in  der  Praxis  ganz  und  gar  nicht  erfilllten,  in- 
sonderheit,  daB  die  von  den  Privatgesellschaften  begebenen  Anleihen 
nur  den  vom  Staate  begebenen  Konkurrenz  maehten  und  daG  die  Reali- 
sation der  privaten  Eisenbahnanleihen  sich  fitter  weit  weniger  vorteilhaft 
erwies,  als  die  Staatsanleihen.  Daher  beschloC  man,  sich  dem  alten 
System  der  konsolidierten  Eisenbahnanleihen  zuzuwenden,  indera  man 
nur  solchen  Privatgesellschaften  die  Ausgabe  von  garantierten  Obligations- 
anleihen  gestattete,  die  auch  imstande  waren,  sie  zu  denselben  Bedingungen 
zu  begeben,  unter  denen  die  Staatsanleihen  seiner  Zeit  begeben  worden 
waren.1) 

In  dem  Berichte  des  Finanzministers  fur  das  Jahr  1801  heiCt  es:2) 
„So  oft  in  der  letzten  Zeit  Mittel  notwendig  waren,  urn  Verbesseruugen 
auf  den  Eisenbahnen  auszufiihren,  verschaffte  sich  jede  der  geldbedurftigen 
Gesellschaften  diese  Mittel  meistens  durch  unmittelbare  Ausgabe  von  Obli- 
gationen;  die  Wiederholung  dieser  Anleihen  jedoch  fiihrto  sehr  schnell 
zu  Ergebnissen,  ahnlich  denen,  die  den  verstorbenen  Finanzminister  Graf 
Reutern  bewogen  hatten,  der  Regierung  die  Ordnung  des  Verfahrens 
und  die  Ausgabe  selber  zu  ubertragcn.  Denn  die  Gesellschaften,  stets  in 
Geldverlegenheiten,  erschienen  damals  auf  dem  Geldmarkte  als  gegen- 
seitige  Konkurrenten,  und  die  Kurse  der  Eisenbahnanleihen  fielen,  be- 
sonders  im  Vergleich  zu  den  Kursen  der  begebenen  Staatsanleihen."  In- 
dessen  war  diese  Sachlage  von  Wyschnegradski  nicht  sofort  erkannt 
worden,  denn,  wie  wir  oben  gesehen  haben,s)  setzte  er  zuerst  die 
Politik  Bunges  fort,  der  die  Ausgabe  neuer  Anleihen  unmittelbar  vom 
Staate  aus  dadurch  verdeckte,  daB  er  den  Privatgesellschaften  erlaubte, 
Obligationsanleihen  mit  Staatsgarantie  zu  begeben,  deren  ErlOs  zum  Teil 
—  als  Ruckzahlung  fruherer  Schuldcn  —  in  die  Reichsrentei  floB:  jeden- 
falls  sehen  wir,  daB  seit  Bunges  Amtsantritt  bis  zum  Jahre  1890  keine 
einzige  sogenannte  konsolidierte  Eisenbahnanleihe  nach  fruherem  Muster 
begeben  wurde. 

Im  Jahre  1890  unterbreitete  Wyschnegradski  dem  Ministerkomitee 
eine  Vorlage,  in  der  ausgefQhrt  wurde,  wie  notwendig  die  Ausgabe  einer 
konsolidierten  Anleihe  ware,  eben  ganz  besonders  deswegen,  weil  es 
nicht  mehr  mOglich  sei,  die  vom  Staate  garantierten  Anleihen  der  Eisen- 
bahngesellschaften   zu  einem  Kurse  zu  begeben,  der  dem  wirklichen 


!)  Solche  Anleihen  waren  die  der  Gesellschaft  Moskau-Rjasan,  RjHsnn 
Uralsk,  Kursk-Kiew  im  Jab  re  1892. 

*)  Jahrbuch  des  Finanzministeriums  Bd.  XX,  S.  41. 
*)  Vgl.  Archiv  fur  EiBenbnhnwesen  1906,  S.  721  ff. 
Arckir  fflr  Eisenbahnweten.  1907.  59 
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Stande  ties  russisehen  Staatskredits  entspreche.  Es  heiCt  dann  wortlich: 
„Obwohl  einige  vou  den  durch  die  Gesellschaften  selbst  begebenen  An- 
leihen  ziemlich  giinstige  Bedingungen  erhalten  haben,  so  hatte  die  gegen- 
seitige  Konkurrenz  zwischen  don  Eisenbahngescllschaften  doch  sehr  un- 
giinstige  Folgen:  so  z.  B.  konnten  die  Sfldwestbahnen  ira  Jahre  1888  eine 
Anleihe  von  '20  300  000  Rbl.  Krod.  zu  7 9 1/i4  v.  II.  umsetzen,  und  jetzt  — ■ 
zwei  Jahre  spiiter  —  erbietet  sich  ein  Banksyndikat,  die  Erglinzungs- 
Obligationenanleihen  derselben  Gesellschaft  in  Ilohe  von  70  000  000  Rbl. 
Kredit  zu  4  v.  H.  mit  einem  Kurse  von  79  :  100  umzusetzen,  obgleieh 
sich  die  Lage  und  Stiinmung  auf  dem  Geldraarkte  bedeutend  gebessert 
hat.u  Der  Finanzminister  sehlug  deshalb  vor,  unmittelbar  von  Staats- 
wegen  eine  neue  Anleihe  zu  begeben,  und  zwar  in  der  neuen  Form 
von  -il/-2  prozentigen  Obligationen  in  Kreditrubeln;  er  begriindete  diesen 
Vorschlag,  wie  folgt: 

„Obwohl  die  41/*  prozentigen  Obligationen  in  Kreditrubeln  bis  heute 
noch  nicht  begeben  worden  sind  und  ihr  Fehlen  auf  dem  inneren  Geld- 
markte  das  Unterbringen  der  vorgeschlagcnen  Anleihe  crschu  cren  konnte, 
darf  dieser  Umstand  keineswe^s  als  Hindernis  fiir  die  Begebunjr  an- 
gesehen  werden.  Im  Gejrrnteil,  gerade  weil  auf  dem  inneren  Geld- 
markte  die  41/.  prozentigen  Kreditobligationen  fehlen,  muG  man  diese 
Obligationen  in  Umlauf  setzen,  damit  die  Konversion  der  5  prozentigen 
Papiere  hierdureh  erleiehtert  wird:  diese  konnten,  wenn  der  Zeitpunkt 
frekommen  int,  so  schnell  als  mbglieh  in  4Vs  prozentige  Obligationen  um- 
gewandelt  werden.-1) 

So  wurde  im  wesentlichen  mit  der  Theorie  der  niedrig  verzinsliehen 
Anlcihcn  endgiiltig  gebrochen:  die  Praxis  hatte  ihre  Unzulanglichkeit  be- 
wiesen.-)  Eine  andere  Frage  war  die,  oh  die  41/2  prozentige  Norm  auch 
dem  tiblichen  Diskontzinsfutfe  im  Innern  RuGlands  entsprach.  Und  hierbei 
ist  zu  beachten,  daG  sogar  die  ft  prozentigen  inneren  Anleihen  in  Kredit- 
valuta,  die  der  Kuponsteuer  unterlagen,  auf  den  russischen  Bflrsen  im 
ersten  Vierteljahr  1890  (als  die  Begebung  der  A1/.,  prozentigen  konsoli- 
dierten  Anleihe  schon  beschlossen  war),  zwischen  99  und  1008,'.,,  die  4  pro- 
zentige Anleihe  von  1887  uberhaupt  nur  zwischen  84  \  s  und  863/,  notiert 
wurden.3)    Es  konnte  daher  niemals  davon  die  Rede  sein,  daC  die  4'/2 


l)  Hieraus  ist  ersichtlich  (vgl.  Migulin  a.  a.  0.,  Bd.  II  S.  330),  daC  Wysch- 
negradski  zu  der  Erkenntnis  gekommeu  war,  daC  die  4  prozentige  Norm  fiir  die 
russischen  Auleihen  noch  zu  niedrig  und  daC  fiir  die  Konvertierung  der  5  prozen- 
tigen Anleihen  die  4Vj  prozentige  Norm  weit  vorteilhal'ter  war. 

-')  Allerdingg  wurde  im  Jahre  18!)|  eine  3  prozentige  Goldanleihe  begeben 
die  jedoch  durch  besondere  Verhaltnisse  bedingt  war. 

3)  .Jahrbuch  dos  Finanzministeriume,  Bd.  XXI,  S.  322—326. 
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prozentige  konsolidiertc  Anleihe,  die  noch  dazu  der  Couponsteuer  unter- 
lag,  zu  einem  Kurse  al  pari  notiert  werden  wurde. 

L.    Die  Anleihe  vom  8.  Marz  1890. 

Die  erste  41, prozentige  konsolidierte  Anleihe  wurde  aut'  Grund 
eines  besonderen  Ukases  vom  9.  Mftrz  18901)  begeben,  lediglich  zum 
Ausbau  des  Eisenbahnnetzes,  zur  Verbesserung  and  Ausgestaltung  schon 
bestehender  Linicn  und  zur  Ruckerstattung  von  Summen,  die  von  der 
Reichsrentei  zu  Eisenbahnzwecken  verausgabt  worden  waren;  im  ganzen 
75  000  000  Rbl.  Kred.  nom.  Die  Anleihe  wurde  in  das  Staatsschuldbuch 
eingetragen  unter  dem  Titel:  „L  Ausgabe  (1890)  der  inneren  konsolidier- 
ten  Eisenbahnanleihe  zu  4l/.>  v.  H.  Jahreszinsen";  da  die  Anleihe  von 
Anfang  an  der  5  prozentigen  Couponsteuer  unterlag,  so  stellte  sich  der 
wirkliche  ZinsfuB  nicht  auf  4!/a  v-  H.,  sondern  auf  4,275  v.  H.  Die  Obli- 
gationen  der  neuen  Anleihe  wurden  in  Stiicken  zu  100,  500,  1  000,  5  000 
und  10  000  Rbl.  Kred.  ausgegeben;  die  Zinszahlung  sollte  halbjahrlich,  am 
1.  Mai  und  1.  November,  beginnend  mit  dem  1.  Mai  1890,  erfolgen,  ebenso 
die  Tilgung  in  halbjfthrlichen  Ziehungen,  beginnend  am  1.  Februar  1891; 
diese  sollte  in  81  Jahren  beendet  sein;  halbjahrlich  sollten  0,0(52907  v.  H. 
der  Nennsumme  in  den  Tilgungsfonds  gezahlt  werden.  Die  Regierung 
verzichtete  auf  das  Recht  des  Riiekkaufs  der  neuen  Anleihe  und  auf  eine 
Verstftrkung  des  Tilgungsfonds  bis  zum  1.  Januar  1900.  Die  Begebung  der 
Anleihe  wurde  unmittelbar  der  russischen  Reichsbank  ubertragen,2)  ohne 
dali  sich  andere  Banken  daran  beteiligten.  Der  Anleihe  wurden  die  ub- 
lichen  Rechte  und  Gerechtsame  zuerkannt,  um  ihre  Gangbarkeit  auf  dem 
inneren  Geldmarkte  zu  sichern,  z.  B.  wurden  ihre  Obligationen  als  Sicher- 
heit  fur  die  Zahlung  der  Staatssteuern  und  fiir  die  pdnktliche  Innehaltung 
von  Vertragen  mit  dem  Staate  angonommen.3)    Der  Verkauf  der  Obli- 


i)  Vollstandijre  Gesetzsammlung  No.  6624. 

*)  Saminlung  von  Gesetzen  und  Verfugungen  des  Reichs,  1890,  1.  Teil 
No.  356:  dem  Senat  durch  den  Finanzminister  mitgeteilt  am  28.  April  1890.  — 
Vgl.  ferner  Jahrbuch  des  Finanzministeriums,  Bd.  XX  S.  41. 

3)  Als  Sicherheit  fiir  die  Piinktlicbkeit  bet  Verdingungen  uud  Lieferungen 
und  bei  der  Zahlung  der  Akzise  auf  Wein  wurden  die  Obligationen  der  Anleihe 
zum  Nennwerte  angenommen;  als  Sicherheit  bei  Anzahlungen  und  Vors'chuaaen 
auf  Lieferungen  an  den  Staat  zum  Kurse  yon  85:100  (nicht  niedriger);  in  alien 
iibrigen  Fallen  zu  einera  Rurse,  der  halbjahrlich  vom  Finanzminister  testgesetzt 
wurde.  Fur  das  erste  Halbjahr  nach  der  Ausgabe  hatte  der  Finanzminister 
diesen  Rurs  auf  90:  100  festgesetzt:  a)  als  Sicherheit  bei  Anzahlungen  und  Vor- 
Bchiissen  auf  Verdingungen  und  Lieferungen  an  den  Staat;  b)  bei  Zahlung  der 
Ak/Jse  auf  Naphtha  fiir  Beleuchtungszwecke  und  auf  Zundholzer;  c)  bei  Zahlung 
der  kreditierten  Tabakbanderolsteuer,  dagegen  auf  50  Rubel  Gold  bei  Zahlung 
der  Zollgebiihren. 
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gationen  (ohne  Ankundigung  einer  Offentlichen  Subskription)  wurde  in 
der  Reichsbank,  ihren  Kontoreu  und  Filialen  ertfffnet,  wobei  die  Bank 
die  Kursliste  der  neuen  Obligationen  einen  nm  den  anderen  Tag  an  ihren 
Schaltern  aushfingen  lieG.  Im  allgemeinen  war  dieser  Knrs  nicht  htther 
als  92V2  and  nicht  hoher  als  93V2  :  100  festgesetzt;  die  Bank  bemtihte 
sich,  die  Obligationen  in  fcste  Hftnde  zu  bringen,  die  mOglichst  bestan- 
dige,  gleichbleibende  Zinsen  begehrten.  Die  Realisation  wurde  der  Reichs- 
bank vom  Finanzminister  mit  der  MaCgabe  ubertragen,  dafl  die  Snmmen, 
die  man  aus  den  Obligationen  erhalten  wurde,  folgendermaBen  verwendet 
werden  sollten: 

1.  90  v.  H.  des  Nennwerts  der  Obligationen  auf  das  besondere 
Eisenbahnkonto  der  Reichsrentei; 

2.  1  v.  H.  des  Nennwerts  an  die  Staatskasse  zur  Erstattung  der 
Stempelsteuer  fur  die  Obligationen; 

3.  der  Rest  fur  die  oben  erwflhnten  Abrechnungen  und  zur  Deckung 
der  Ausgaben,  die  aus  der  Herstellung  und  dem  Vertriebe  der 
Obligationen  entstanden  waren; 

4.  die  Summen,  die  man  aus  den  Coupons  von  den  realisierten 
Obligationen  bis  zum  Tage  ihres  Verkaufs  zuruckbehielt,  —  kamen 
auf  das  besondere  Zinskonto  dieser  Anleihe. 

Der  ganze  ErlOs  der  Anleihe  nach  beendigtem  Verkaufe  der  Obli- 
gationen betrug  69  815  588  Rbl.,  die  nach  MaCgabe  der  Bedttrfnisse  wie 
folgt  verteilt  wurden: 

1.  als  auCerordentliche  Einnahmen  der  Reichsrentei 

auf  das  Eisenbahnkonto   67  500  000  Rbl., 

2.  als  ordentliche  Staatseinnahmen  auf  das  Konto 
einmaliger  Eingange  im  Budget  der  Reichsrentei       750  000  „ 

3.  als  Uberweisung  an  das  besondere  Zinskonto  (s. 

oben  4)   278  331  n 

4.  zur  Bestreitung  der  Ausgaben,  die  durch  die  Reali- 
sation der  Anleihe  entstanden  waren,  und  als 
Gratifikationen  fttr  die  Bankbeamten   162  257  „ 

5.  als  Reingewinn  fur  die  Bank  ....    .    .    .    .     1  125000 

zusammen  .    .    69  815  588  Rbl. 

Da  es  im  Grande  genommen  gleich  war,  in  Jwelche  Rubriken  der 
Staatseinnahmen  die  aus  der  Anleihe  erzielten  Summen  eingetragen  wur- 
den —  ob  auf  das  Konto  der  auBerordentlichen  Einnahmen  Oder  auf  das 
Konto  der  ordentlichen  Einnahmen  im  Budget  der  Reichsrentei  und  im 
Budget  der  besonderen  Kanzlei  der  Kreditabteilung  des  Finanzministeriums, 
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wohin  die  Reineinnahmen  der  Keichsbank  uberwiesen  warden1)  —  so 
kann  man  wohl  zu  dem  SehluB  kommen,  daB  nach  Abzug  aller  Unkosten 
and  nach  Abzug  der  fur  die  Coupons  zurflckbehaltenen  Summen  im 
ganzen  69  375  000  Rbl.  oder  92!/-»  v.  H.  erzielt  warden  (ohne  diese  Abzuge 
brachte  die  Anleihe  93,<>S7  v.  H.,  and  wenn  man  nur  die  fur  die  Coupons 
zuruckbehaltenen  Summen  abzieht:  92,7 1 6  v.  H.,  .und  diese  letzte  Ziffer 
zeigt,  wie  hoch  die  Anleihe  den  Kaufern  im  allgemeinen  zu  stehen  kam). 
Der  tatsachliche  Zinsfufi  der  Anleihe  stellte  sich  somit  fttr  die  Reichs- 
rentei  auf  4,715  v.  H.:  immerhin  ein  recht  hoher  Satz,  wenn  man  die  Lage 
des  Geldmarktes  in  Betracht  zieht  (die  russischen  4  prozentigen  Gold- 
anleihen  notierten  damals  schon  auf  der  Pariser  und  Berliner  BOrse  mit 
97—99  :  100),  ganz  besonders  aber  wenn  man  erwagt,  daB  die  Anleihe 
ausschlieBlich  Produktionszwecken  diente:  zum  Bau  ncuer  Eisenbahnlinien 
und  zur  Erhohung  der  Leistungsfahigkeit  schon  bestehender;2)  man  hatte 
doch  auch  darauf  gerechnet,  daB  die  erforderlichen  jahrlichen  Zinsen  in 
Hohe  von  3  469  360' /,  Rbl.  Kred.  aus  dem  Reinertrage  der  in  Betracht 
kommenden  Eisenbahnen  vOllig  gedeckt  werden  wttrden,  ohne  daB  der 
Reichsrentei  neue  Lasten  aufgebtlrdet  zu  werden  brauchtcn. 

2.    Die  Anleihe  vom  20.  Marz  1892. 

Die  zweite  konsolidicrte  Eisenbahnanleihe  wurde  auf  Grand  eines 
Ukases  vom  20.  Marz  1892  in  Hflhe  von  75  000  000  Rbl.  Kred.  nom.  be- 
geben  und  in  das  Staatsschuldbuch  unter  dem  Titel  Ausgabe  (1892) 
der  inneren  konsolidierten  Eisenbahnanleihe  zu  41/*  v.  H.  Jahreszinsen" 
eingetragen.  Alle  Bedingungen  der  neuen  Anleihe,  ihre  Begrundung,s) 
ihre  Privilegien4)  stimmten  mit  denen  der  Anleihe  von  1890  fast  tiberein; 
die  Zinsberechnung  fing  mit  dem  1.  April  1892  an,  die  Tilgung  begann 
am  1.  Januar  1902.  Die  Realisation  wurde  der  Reichsbank  anvertraut, 
die  in  diesem  Falle  keine  leichte  Aufgabe  zu  erfullen  hatte.  Denn  der 
Geldmarkt  war  durch  die  wirtschaftlichen  Notstande  in  RuBland  (1891 
und  1892)  und  durch  das  Sinken  des  russischen  Staatskredits  im  Auslande 
sehr  geschwacht.  Da  aber  an  der  St.  Petersburger  Bflrse  die  5  prozentige 
Eisenbahnrente  von  1886  auf  104 V2  :  100,  die  4  prozentigen  Anleihen  auf 


»)  Im  Jahre  1890  betragen  die  Reineinnahmen  9000000  Rbl.;  vgl.  Bericht 
Reich skontrolle  fUr  das  Jahr  1890,  S.  80. 

2)  Jahrbuch  des  Finanzministeriums,  Bd.  XX  S.  41. 

3)  Die  sich  im  Allerh5chsten  Ukas  vom  20.  Marz  1892  tindet. 

*)  Vgl.  die  Verfiigung  des  Finanzministeriums  vom  27.  Marz  1892  ttber  das 
Verfahren  und  die  Bedingungen  bel  der  Begebung  der  4>/i  prozentigen  Anleihe 
von  1892  (Sammlung  der  Verordnungen,  1892,  No.  860). 
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95:  100,  die  41/.,  prozentige  konsolidierte  Eisenbahnanleihe  von  1890  auf 
100:  100  standen,1)  so  konnte  die  Bank  den  Kurs  der  neuen  41/.,  prozen- 
tigen  Anlcihe  nicht  niedriger  als  auf  90  notieren,  zeitweise  erhtihte  sie 
ihn  auch  auf  98  und  100.2)  Angesichts  der  sehr  gedriickten  Lage  des 
Geldmarktes  fanden  sich  nicht  sehr  viele  Liebhaber  der  neuen  Anleihe 
zu  solchen  Kursen.3)  Daher  brachte  die  Reichsbank  die  neue  Anleihe 
fast  ganz  in  den  Sparkassen  unter,  deren  Einlagcn  in  jener  Zeit  fast 
200  000  000  Rbl.  bctrugen.  Damals  zum  ersten  Male  traten  die  Sparkassen 
in  RuiJland  in  der  Eigenschaft  als  Erwerber  neu  begebener  Staatsanleihen 
auf,  wahrend  die  Sparkassen  im  Auslande  schon  wiederholt  zur  Schaftuiig 
eines  billigen  Staatskredits  erfolgroich  mitgewirkt  hatten. 

1m  ganzen  wurden  beim  Verkaufe  der  Obligationen  der  II.  konsoli- 
dierten  Eisenbahnanleihe  72  318  450  Rbl.  erzielt,  d.  h.  96,42  v.  H.  Nach 
Abzug  von  250  0(X)  Rbl.  Ausgaben  bei  der  Realisation  gingen  bei  der 
Reichsrentei  immer  noch  72  0(38  450  Rbl.  ein,  d.  h.  96,09:100.  Mit  Beruck- 
sichtigung  der  Couponsteuer  und  der  Tilgung  zum  Nennwerte  im  Laufe 
von  81  Jahren  stellte  sich  der  tatsachlichc  ZinsfuC  auf  4,52  v.  II.:  immer- 
hin  ein  den  Zeitumstanden  nach  giinstiges  Ergebnis.  Die  Verteilung  des 
ErlOses  war  folgende: 

1.  als  auBerordentliche  Einnahmen  dem  Staatsbudget 

uberwiesen   67  500  000  Rbl., 

2.  als  Stempelstcuer  (1  v.  H.)  von  der  Nennsumme 

der  Anleihe   750  000  „ 

3.  als  Bareinnahmen  der  Reichsrentei  2  130  950  „ 

4.  zur  Bezahlung  des  ersten  Coupons  der  Anleihe  .      1  687  500  „ 

zusammen  .    .    7  2  0(58  4  50  Rbl. 

Wir  sehen  also,  da(i  das  Finanzministerium,  ebenso  wie  bei  der 
Ausgabe  im  Jahre  1890,  durch  Anwendung  von  Kunstgriffen  aus  dem 
Erlose  der  Anleihe  4  508  450  Rbl.  (—  6,00  v.  II.)  den  ordentlichen  Staats- 
einnahmen  uberwies  und  nur  90  v.  H.  den  auGerordentlichen,  sowie  den 
Einnahmen  aus  der  Kreditoperation.  Betrachten  wir  nun  noch  die  Ver- 
wendung  der  135  000  000  Rbl.,  die  dem  Staate  aus  den  beiden  41  ...  pro- 


')  Entsprechend  der  Notierung-  der  russisehen  4  prozentigen  goldenen,  der 
Couponsteuer  uicht  untcrliegendcn  Anleihen  an  der  Berliner  und  Pariser  Burse 
zu  93Vi-94  :  100. 

-')  Bericht  der  Reichsbank  fur  lb*>2,  8.  30. 

3i  Die  hohen  Kurse  der  5  prozentigen  Rente  und  der  4>/2  prozentigen  An- 
leihe von  1890  erklilren  sich  daraus,  daC  diese  Anleihe  fast  ausschliefilich  in  die 
festen  Httnde  kleiner  Kapitalistcn  gekommen  waren. 
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zentigen  konsolidierten  Anleihen  der  Jahre  1890  und  1892  als  aulier- 
ordentliche  Einnahmen  zugefallen  waren. 

3.   Die  Verteilung  der  aus  den  konsolidierten  Anleihen  erzielten 

Sum  men. 

Bei  der  Ausgabe  dieser  Anleihen  beabsichligte  die  Regierung 
zweierlei: 

a)  neue  Eisenbahnlinien  zu  bauen; 

b)  den  Eisenbahngesellschaften  Gclegenhe.it  zu  geben,  einen  Teil  ihrer 
Schulden  an  die  Staatskasse  zuruckzuzahlen. 

So  tragen  auch  die  Zuwendungen,  die  den  Gesellsehaften  aus  diesen 
Summen  gemacht  wurden,  doppelten  Charakter:  ein  Teil  von  ihnen  wurde 
zuin  Bau  neuer  Linien  verwendet,  ein  anderer  Teil  von  den  Gesellsehaften 
als  Eingang  von  Seiten  der  Staatskasse  nur  gebucht,  aber  sofort  wieder 
an  diese  abgeftthrt  zur  Begleichung  alter  Schulden. 

Von  der  4l/_,  prozentigen  Anleihe  des  Jahres  1890  wurden  noeh  in 
demselbcn  Jahre  42  081  049  Rbl.  ausgegeben,  und  zwar  an  folgende  Ge- 
sellsehaften:1) 

1.  an  die  Gesellschaft  der  Sttdwestbahnen  ....    25  000  000  Rbl, 

2.  „     u  Orel -Witebsk   9  532  <>7T  ., 

8.   „     „  u  Kursk  •  Oharkow- Asow  .    .         8  148  372  „ 

zusammen   .    .    42  081  049  Rbl. 
Der  Rest  von  24  818  951  Rbl.  wurde  im  darauttolgenden  Jahre  (1891) 


an  folgende  Gesellsehaften  verausgabt:2) 

1.  Losowo -Ssewastopol   15  580  027  Rbl, 

2.  Orenburger  Eisenbahn   5  000  400  „ 

3.  Moskau- Brest   3  490  300  „ 

4.  Xowo-Torshok   05  309  „ 

zusammen  .    .  24  818  702  Rbl. 

Von  der  zweiten   konsolidierten  Anleihe  des  Jahres  1892  wurden 
gezahlt  an  die: 

1.  Gesellschaft  der  Sttdwestbahnen   33  323  192  Rbl, 

2.  Wladikawkas-Eisenbahn    18000000  „ 

3.  Warschau-Terespol-Eisenbahn   5  747  390  „ 

4.  Donez- Eisenbahn   4  039  623l/3w 


1)  Bericht  der  Reichskontrolle  fur  1890,  S.  497. 

2)  Erlauterungslieft  zum  Bericht  der  Reichskontrolle  fur  1890,  S.  00. 
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5.  Riga-Dttnaburg-Eisenbahn   2  830  919  Rbl.. 

6.  Baltische  Eisenbahn   1  251  301  '/,„ 

7.  Weiehsel- Eisenbahn   1  098  069  „ 

8.  Orenburg -Eisenbahn   373  514  „ 

9.  Nowo-Torshok- Eisenbahn   216  350  „ 

10.  Nowgorod-Eisenbahn   19  635  „ 

zusammen  .    .  67  500  000  R1) 


Wir  sehen,  daC  dcr  ganze  ErlOs  beider  Anleihen  (gegen  135  000  000 
Rubel)  vollstandig  unter  den  Gesellschaften  znr  Verteilung  gelangte.  In- 
dessen  zeigt  sich  bei  einer  Durchsicht  der  Berichte  der  Reichskontrolle 
ftlr  die  Jahre  1890 — 1892,  daC  die  oben  genannten  Gesellschaften  in 
dieser  Zeit  zur  Deckung  ihrer  alten  Verbindlichkeiten  solche  Betrage  an 
die  Staatskasse  abftlhrten,  daC  die  ihnen  aus  den  konsolidierten  Anleihen 
tiberwiesenen  Summen  teils  vollstandig,  teils  in  bedeutendem  Umfange 
durch  diese  Rttckzahlungen  ausgeglichen  wurden.  Wie  hoch  bei  einzelnen 
Gesellschaften  diese  Ruckzahlungen  waren,  ergibt  folgende  Tabelle: 


Es  zahlten  zurflck: 

1.  Losowo  -  Ssewastopol   14  846  449  Rbl., 

2.  Kursk  -  Charkow  -  Asow   5  586  868  „ 

3.  Orel-Witebsk   9  532  677  „ 

4.  Moskau- Brest   3  490  300  „ 

5.  Orenburg  -  Eisenbahn   5  921  610  „ 

6.  Siidwestbahnen   11  777  620  „ 

7.  Warschau  -  Terespol   5  747  432  „ 

8.  Donez  -  Eisenbahn   4  589  531  „ 

9.  Riga  -  DUnaburg   2  744  211  „ 

10.  Baltische  Eisenbahn   1  251  301  „ 

11.  Wladikawkas  -  Eisenbahn   1  271  647  „ 

12.  Weichselbahn   1098  069  „ 

13.  Nowo  -  Torshok   239  750  „ 

14.  Nowgorod  -  Eisenbahn   19  635  „ 


zusammen  .    .    G8  077  100  R.2) 

Mithin  fiel  die  grOCere  Hiilfte  des  GesamterlOses  aus  den  beiden 
konsolidierten  Anleihen  an  die  Reichsrentei,  die  nun  unmittelbar  darttber 
verfOgen  konnte.    Fiigt  man  noch  die  Summen  hinzu,  die  den  ordent- 


i)  Bericht  der  Reichskontrolle  fiir  1892,  S.  644. 

»)  Bericht  der  Reichskontrolle  fur  S.  129;   fur  1891,  S.  181;   fur  1892, 

S.  157. 
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lichen  Reichseinnahmen  gutgeschrieben  wurden,  ohne  vorher  den  Eisen- 
bahngesellschaften  ilbergeben  zu  werden  —  es  waren  dies  6  443  450  Rbl.1) 
— ,  30  erhielt  die  Regierung  von  dem  GesamterlOse  von  141  443  450  Rbl. 
im  ganzen  52,7  v.  H.  =  74  520  550  Rbl. 

Besondere  Anfmerksamkeit  beanspruchen  die  Oberweisungen  der 
Summen  an  die  Gesellschaft  der  Sudwestbahnen  und  an  die  Wladikawkas- 
Eisenbahn.  Die  erstere  erhielt,  nach  Abzug  der  an  die  Regiernng  zurtick- 
zuzahlenden  Schulden,  46  545  572  Rbl.  2)  die  zweite  erhielt  16  768  353  Rbl.,») 
beide  znsammen  63  313  925  Rbl.,  wahrend  die  ubrigcn  5  Gesellschaften  im 
ganzen  rait  3  608  975  Rbl.  zufrieden  sein  sollten. A) 

4.    Die  Verwendung  der  an  die  Sttd westbahnen-  und  Wladikaw- 
kas  -  Eisenbahngesellschaft  uberwiesenen  Summen. 

a)  Sudwestbahnen. 

Durch  ein  AllerhOchst  bestatigtes  Gutachten  des  Reichsrats  vom 
8.  Juli  18895)  war  der  Gesellschaft  die  Erlaubnis  erteilt  worden,  ein  Netz 
von  neuen  Zweiglinien  unter  der  allgemeinen  Bezeichnung  Nowo-Sse- 
litza-Bahnen  zu  bauen;G)  die  technischen  Voruntersuchungen  waren  von 
der  Regierung  ausgefiihrt  worden,  Lange  und  Richtung  der  einzelnen 
Linien  vom  Verkehrsministerium  bestatigt.  Diese  Zweigbahnen  sollten 
mit  den  anderen  Linien  der  Sudwestbahnen  ein  unteilbares  Ganzes  bilden 
und  aus  diesem  Grande  gemeinsame  Betriebsrechnung  mit  diesen  haben. 
Die  Gesellschaft  verpflichtete  sich,  far  den  Bau  dieser  Zweigbahnen  von 
sich  heraus  eine  Erganzungs-Obligationenanleihe  zu  begeben,  und  zwar 
zu  4  v.  H.  nominell.  Die  Tilgung  sollte  im  Laufe  der  Konzessionsfrist 
erfolgen,  die  am  31.  Dezember  1953  ablief.  Das  Kapital,  das  beim  ErlOse 
erzielt  wurde,  sollte  als  ausreichend  erscheinen  —  und  hieriiber  hatte  der 
Finanzminister  zu  bestimmen  — ,  um 

1.  die  Nowo-Sselitza-Bahnen  zu  bauen; 


»)  Vgl.  o.  S.  908,  n.  S.  910 :   1  875  000  +  4  B68  450  =  6  443  450  Rbl. 

2)  Namlich  25  000  000  +  33  323  192  -  11  777  620. 

3)  Namlich  18000  000  -  1231647  Rbl. 

*)  Namlich  136  000  000  —  68  077  100  -  63  313  925.  Von  12  Gesellschaften 
(auOer  der  Wladikawkas-Bahn  und  deu  Sudwest-Bahnen)  hatten  7  die  empfangenen 
Betrage  ganz  an  die  Regierung  zuruckgegeben. 

*)  Vollstandige  Geaetzsammlung  No.  6184.  Dieses  Gutachten  enthielt  zugleich 
den  dritten  Nachtiag  zu  dem  Gesellschaftsstatut  der  Sudwest-Bahnen  und  wurde 
apftter  durch  ein  Allerhochst  bestatigtes  Gutachten  vom  a  April  1891. 

•)  Nowo-Sselitza  ist  ein  russischer  Ort  am  Pruth,  an  der  rumanischen  und 
onerreichiachen  Grenze. 
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2.  das  Betriebskapital  der  Gcsellschaft  am  1 000  000  Rbl.  auf 
0  500  000  Rbl.  zu  erhohen: 

3.  andere  Bediirfnisse  der  Gcsellschaft  dor  Sudwestbahnen  zu  be- 
friedigen  (Bau  einer  Zweigbahn  Kiew— Dnjepr-Ufcr,  Bau  der  Station 
Peressyp  in  Odessa  usw.),  wozu  2  000  000  Rbl.  erforderlich  waren. 

Der  Bau  der  neuen  Zweigbahnen1)  hatte  zweif'ellos  groBe  Bedeutung 
fUr  Staat  und  Volkswirtschaft,  denn  sie  durcbschnitten  eines  der  reichsten 
Gcbiete  RuClands,  den  SQden  Bessarabiens.  Hierflber  SuGert  sich  das 
statistische  Sammelwerk  des  Verkehrsrainisteriums,'2)  wie  folgt: 

„Dieses  durch  seine  Fruchtbarkeit  ausgezeichnete  Land  verdnnkt 
».einen  Refchtum  der  tiefen  Schieht  Schwanserde,  auf  der  hervorragende 
Sortcn  Mais  und  Weizerj,  Weinreben  und  Friichte  aller  Art  vor/iiglieh 
gedeihen.  Leider  fehlten  ihm  bisher  ausreichende  Verkehrswege,  und 
erst  mit  dem  Bau  der  NowoSselitza-Bahnen  wird  es  auf  der  einen  Seite 
unmittelbar  mit  Odessa,  auf  der  anderen  Seite  mit  den  rumanischen  Grenz- 
orten  und  den  inneren  Markten  des  Reiches  verbunden.  Es  ist  «ber 
auch  Aussicht  vorbanden,  daC  die  Ausfuhr  aus  dem  siidostlichen  Deutsch- 
land,  aus  Osterreich-Ungarn,  aus  dem  Weichseljrebiete.  die  bisher  iiber 
Danzig  ging,  nunmehr  iiber  die  neuen  Linien  den  Hafen  von  Odes>a 
aufsuchen  wird.  Auch  in  strategischer  Hinsicht  haben  diese  Zweigbahnen 
eine  beachtenswerte  Bedeutung,  da  erforderlichen  Falles  im  nOrdlichen 
BeHsarabien  eine  rase  he  Konzentrierung  der  gesamten  russischen  Armee 
erfolgeu  kann." 

Wenn  die  Regierung  —  wie  aus  diesen  Ausftthrungen  hervorgeht  — 
die  groBe  Bedeutung  der  Nowo-Sselitza-Bahnen  wohl  erkannte  und  doch 
ihren  Bau  und  Betrieb,  anstatt  ihn  selber  zu  ubernehmen,  einer  Privat 
gesellsehaft  tiberlieB,  so  gab  sie  damit  nur  zu  verstehen,  daB  die  neuen 
Zweiglinien  keine  selbstandige  Bedeutung  haben  konncn,  aber  daB  sie 
sehr  bald  als  Zufuhrbahnen  zu  den  Linien  der  Sudwestbahnen  dienen 
wttrden,  deren  Gesamtcrtrage  sich  hierdurch  heben  wtirden,  wfthrend  die 
Regierung  bei  einzelnen  neuen  Zweiglinien  Zuzahlungen  wttrde  leisten 
mussen.  Gerade  bei  den  Sudwestbahnen  hatte  ja  die  Erfahrung  gezeigt, 
daB  einzelne  Linien,  die,  gesondert  betrieben,  Fehlbetrage  ergaben,  sehr 
gute  Einnahmen  erzielten,  sobald  sie  mit  anderen  Linien  zu  einem  ein- 
heitlichen  Netze  vereinigt  wurden.  Von  dem  Bau  dieser  neuen  Linien. 
die  doch  eine  glanzende  Rcntabilitat  verhieBen,  konnte  man  —  nach  ihrer 
Vereinigung  mit  den  Sudwestbahnen  —  erwarten,  daB  sie  deren  finanzielle 
Lage  noch  mehr  heben,  und  hierdurch  gleichzeitig  die  Reichsrentei  von 


')  Als-  die  SiidwestBahnen  angekauft  wurden,  waren  bereits  S65,if«  Werst 
Zweigbahnen  gebaut. 
»)  Bd.  37  S.  in. 
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den  betrachtlichcn  Garantiezuzahlungen  befreien  wiirden.  Bis  zum  Jahre 
1888  waren  die  Schulden  der  Sildwcstbahnen  aus  den  vom  Staate  ge- 
leisteten  Garantiezuzahlungen  auf 

27  489  (518  Khl.  Gold 
+  13  030  741     „  Kred. 

gestiegen,  und  an  Zinsen  waren  liierfiir  aufgelaufen 

10  982  475  Rbl.  Met. 
-f   1  338  55fS    „  Kred. 

Das  ergibt,  wenn  man  1  Rbl.  Met.  --  1,50  Rbl.  Kred.  setzt,  eine  Ge- 
samtsumme  von  54  805  168  Rbl.  +  17  812  208  Rbl.  -  72  G77  43b  Rbl.1)  Seit 
dem  Jahre  1888  gelingt  es  der  Gesellschaft,  allmahlieh  etnen  Reinertrag 
herauszuwirtschaften,2)  der  zur  Deekung  der  Verbindliehkeiten  ausreichend 
erscheint.  Nach  einem  Berichte,  den  das  Eisenbahndepartement ')  in  einer 
gemeinsaraen  Sitzung  des  Departements  fiir  Staatswirtschaft4)  und  des 
Ministerkomitees  erstattete,  als  im  Jahre  1894  die  Frage  des  Ankaufes 
der  SQdwestbahncn  durch  den  Staat  erortert  wurde,  gestaltete  sich  die 
finanzielle  Lage  der  Gesellschaft  folgcndcrmalien:'') 


i  in  Jahre 


Reiner  ir.ng 


Zahluuirs- 
verbindliclikeiten 


!! 


I'  berscliuU 


in    R  «  b  e  1  n    K  r  e  d  i  I 


1888 
1889 
1890 
1891 


10  801  028 
13  000  411 

12  155  015 

13  720  725 


12  579  030 
11  977  989 
1 1  0(59  403 

13  203  073 


4  281  998 
1  028  422 
1  080  212 

523  052 


Nach  dem  Wortlaute  der  Konzession  wurde  von  dem  Reingewinn 
der  Gesellschaft  nur  die  Halfte  zur  Tilgung  fruherer  Schulden  an  die 
Regierung  verwendet,  die  andere  Halfte  wurde  als  Superdividende  unter 
die  Aktionare  verteilt.    Wahrend  also  die  Staatskasse  friiher  alle  Betriebs- 


>)  Statistische  Nachrichten  der  Reichskontrolle  tiber  die  Ei»enbahnen  tiir 
1887.  S.  15. 

*)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbnhnwesen,  Jalirg.  1905,  Russische  Eisenbahnpolitik, 
S.  853  ff. 

3)  Eine  Abteilung  des  Finanssministeriums. 

*)  BUdet  eine  Abteilung  im  Reichsrate. 

5)  Vom  2  Mai  1894  No.  4188  (im  Arehiv  N.  Ch.  Bung.v. 
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fehlbetrflge  zu  decken  hatte,  konnte  sie  jetzt,  da  die  Einnahmen  der  Bahn 
infolge  des  wirtschaftlichen  Aufschwunges  des  Landes  erheblich  wuchsen, 
nicht  den  ganzen  CberschuC  des  Reinertrages  fur  sich  in  Anspruch 
nehmen.  Es  erschien  daher  im  Interesse  der  Staatskasse  durchaus  ge- 
boten,  die  Zinsen  fur  die  neue  Anleihe  aus  dem  Oberschusse  des  Rein- 
ertrages  zu  entnehraen,  una  so  inehr,  als  ja  die  neue  Anleihe  eigens  zu 
dem  Zwecke  ausgegeben  worden  war,  Eisenbahnen  von  holier  wirtsehaft- 
licher  und  strategiseher  Bedeutung  zu  bauen.  Es  war  ferner  zu  berUck- 
sichtigen,  daO  der  Ban  dieser  Linien  noch  erst  beendigt  werden  muBte, 
wahrend  des  Baues  aber  keine  Einnahmen  zu  erwarten  waren  und 
schlieClich  auch  nach  seiner  Beendigung  in  den  ersten  Jahren  voraus- 
sichtlich  mit  sehr  geringen  Ertragen  zu  rechnen  war.  Man  muCte  eben 
das  Ziel  im  Auge  behalten,  das  der  Finanzminister  in  seinem  bereits 
frtther  entwickelten  Programm  bezeichnet  hatte:1)  namlich  nur  solche 
Eisenbahnen  zu  bauen,  die  der  Staatskasse  in  keiner  Weise  zur  Last 
flelen.  In  der  Regel  ubernimmt  ja  eine  Privatgesellschaft  derartige 
Bauten  gern  auf  eigene  Rechnung,  denn: 

1.  das  ganze  Risiko  liegt  doch  schlieClich  auf  der  Staatskasse,  da 
die  Aktien  der  Gesellschaft  garantiert  sind; 

2.  neue  Linien  konnen  bei  ordentlicher  Geschaftsfuhrung  sich  fast 
immer  selbst  bezahlt  machen; 

3.  der  kostspielige  Bau  neuer  Linien  verspricht  den  Leitern  der 
Gesellschaft  —  auch  trotz  strengster  Staatsaufsicht  —  derartige 
Vorteile,  daG  sogar  die  Interessen  der  Gesellschaft  dabei  zu  kurz 
kommen  konnen. 

Noch  groCere  Vorteile  konnten  erreicht  werden,  wenn  die  Regelung 
der  Erganzungs-Obligationenanleihe  durch  die  Gesellschaft  selbst  erfolgte; 
denn  in  diesem  Falle  konnten  die  Leiter  der  Gesellschaft  ein  besonders 
gunstiges  Abkommen  mit  den  auswartigen  Banksyndikaten  treffen.  In- 
dessen  die  Unmoglichkeit,  eine  derartige  Nachtrags-Obligationenanleihe 
der  Siidwe8tbahnen  unter  einigermaCen  gttnstigen  Bedingungen  zu  er- 
langen,2)  veranlaCte  die  Regierung,  die  Anleihe  von  sich  aus  zu  begeben 
und  der  Gesellschaft  die  zum  Eisenbahnbau  und  zur  Abrechnung  mit  der 
Staatskasse  notwendigen  Summen  zu  uberlassen.3)     Noch  vorteilhafter 


*)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1905,  S.  722  ff. 

2)  Das  Syndikat  bot  nur  79  fiir  100. 

3)  Der  Kurs,  zu  dem  die  Gesellschaft  das  Geld  erhielt,  war  90  :  100,  und  da 
die  Rejrierung  ihrerseits  die  Anleihen  zu  einem  durchschnittlichen  Kurse  von 
94>/4 :  1UO  hatte  umsetzen  konnen,  so  erzielte  sie  auf  diese  Weise  nachtrttglich 
noch  einiffe  Vorteile. 


Digitized  by  Google 


Russische  Eisenbahnpolitik. 


917 


gestaltete  sich  die  ganze  Lage,  wenn  man  die  Cbergabe  des  Baues  der 
Nowo-Sselitza-Bahnen  an  die  Stidwestbahnen  von  dem  Gesichtspunkte 
aus  betrachtete,  daG  diese  Eisenbahnen  bald  vom  Staate  angekauft 
wurden.  Nach  dem  Wortlaute  der  Konzcssion  solltc  die  Hohe  der 
Ankaufssumme  derart  (  festgeselzt  werden,  daC  man  den  Reinertrag  des 
letzten  Jahres  vor  dem  Ankaufe  oder  den  mittleren  Reinertrag  der 
ftinf  besten  von  den  letzten  sieben  Jahren  vor  dem  Ankaufe  kapitali- 
sierte  und  von  der  so  erhaltenen  Summe  alle  Schulden  der  Gesell- 
schaften  abzog.  Nun  wurden  zwar  durch  Gewahrung  des  neuen  Darlehus 
diese  Schulden  vermehrt;  da  aber  das  Darlehen  produktiven  Zwecken 
diente,  indem  es  neue  Eisenbahnen  ins  Leben  rief  und  neue  Einnahmen 
schuf,  so  verminderten  sich  doch  zu  gleicher  Zeit  —  wenn  auch  erst 
allmahlieh  —  die  Summon,  die  den  Aktionaren  bis  dahin  fast  vOllig 
umsonst  in  den  SchoG  Helen.  Hierbei  kam  noch  in  Betracht,  daG  die 
Regierung  das  Recht  erhielt,  die  Siidwestbahnen  anzukaufen,  bevor  die 
neuen  Zweigbahnen  den  Reinertrag  der  gesamten  Siidwestbahnen  steigern 
konnten,  d.  h.  noch  vor  Beendigung  des  Baues  und  vor  ErOfthung  des 
Betriebes.1)  Zweifellos  bedeutete  daher  das  Abkommen  mit  der  Sudwest- 
bahn-Gesellschaft  einen  Vorteil  fiir  die  Regierung.  Diese  und  ahnliche 
Abkommen  darf  man  ohne  weiteres  dem  Finanzministerium  zum  Ver- 
dienst  anrechnen,  da  es  sich  zur  Aufgabe  gemacht  hatte,  die  finanziellen 
Beziehungen  der  Privateisenbahngesellschaften  zur  Staatskasse  zu  bessern. 
Abgesehen  von  anderen  Erfolgen,  erhielt  ja  die  Regierung  auf  Grund 
dieses  Abkommens  mit  der  Sttdwestbahn-Gesellschaft  noch  ungefahr 
12  Millionen  Rubel  als  Ruckzahlung  fiir  sogenannte  „auGeretatsmaGige 
Darlehen".'-)  Dieses  Geld  konnte  sie  fur  Produktivzwecke  verwenden 
(wie  sie  es  ja  auch  wirklich  getan  hat),  wobei  die  Gesellschaft  noch  fttr 
die  Zahlung  der  Zinsen  und  fiir  die  Tilgung  laut  Abmachung  selber 
aufkam.3) 

!)  Der  Termin  des  Ankaufs  wurde,  als  die  Siidwestbahn  •  Gesellschaft  den 
Ban  der  Nowo-Sselitza-Bahnen  ubernahm,  n  i  c  h  t  hinausgeschoben. 

2)  Beilage  zum  Berich't  der  Reichskontrolle  fttr  1892,  S.  360. 

3)  Von  dem  Bau  der  Nowo-Sselitza-Bahnen  blieb  noch  ein  Rest  ubrig. 
Dieser  wurde  (Vollstandige  Gesetzsammlung  No.  8697)  auf  Grund  elnes  Aller- 
hochsten  Befehls  zur  AnKchaffung  von  neuen  Lokomotiven  verwendet.  Auf 
Grund  eines  AllerhSchst  best&tigten  Gutachtens  des  Reichsrates  vom  6.  Januar 
1892  (Vollstandige  Gesetzsammlung  No.  6232)  wurde  ein  Darlehen  in  Hohe  von 
123  648  Rbl^  das  die  Regierung  der  Gesellschaft  seiner  Zeit  gegeben  hatte,  auf 
Konto  des  Erganzungs-Obligationenkapitals  der  Gesellschaft  gesetzt;  hlervon 
■ollten  die  Betriebsausgaben  auf  der  vom  Kriegsministerium  gebauten,  indessen 
der  Gesellschaft  ubergebenen  10,9  Werst  langen  Zweigbahn  nach  Luzk  (Gouverne- 
ment  Volhynien)  gedeckt  werden. 
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b)  Wladikawkas-Eisenbahngesellschaft. 

So  vorteilhaft  das  Abkommen  der  Regierung  mit  der  Siidwestbahn- 
gesellschaft  war,  so  crnsthafte  Bedenken  muCte  das  Abkommen  mit  der 
Wladikawkas  -  Gcsellschaft, ')  wegen  des  Baues  von  Zweigbahnen  nach 
Petrowsk  und  den  Mineralwasserbftdern  hervorrufen*    Trotz  einiger  durch- 
greifenden  Keformen  in  der  Verwaltung  und  trotz  des  Baues  der  sehr  cin- 
tniglichen  Abzweigung  nach  Xowo-Rossijsk  (am  Schwarzen  Meere),  erzielte 
die  Gesellsehaft  keinen  Reingewinn,  der  geniigend  gewesen  ware,  um  die 
pfliehtmaGigen  Zahlungen  zu  leisten;  vielmehr  muCte  der  Staat  noch  immer 
mit  Garantiezuzahlungen  aushelfen.     Und  daraus  folgte,  daC  man  die 
Summon,  die  fur  den  Bau  der  neuen  Bahnen  erforderlich  waren,  nicht 
auf  die  Einnahmen  der  bercits  im  Betriebe  befindlichen  Linien  in  An- 
rechnung  bringen  konnte.    Vielmehr  muBten  diese  Summen  entweder  den 
allgemeinen  Staatseinnahmen  zur  Last  fallen,2)  oder  dem  Reinertrage  der 
neuen  Linie,  vorausgesetzt,  daB  dieser  fiir  solche  Zwecke  auch  ausreichte. 
Dahcr  konnte  der  Regierung,  wenn  sie  den  Bau  neuer  Linien  einer 
solchen   I'rivatgesellschaft,   wie   der  Wladikawkas-Eisenbahngesellschaft, 
iiberlieli,  keinerlei  nennenswertc  Vorteile  erwachsen,  jedenfalls  weit  ge- 
ringere,  als  wenn  sie  den  Bau  auf  eigne  Rechnung  ausfuhrte.  Nichts- 
destoweniger  unterbreitete  der  Finanzminister  Anfang  1901   dem  Reichs- 
rate  den  Vorschlag,  den  Bau  der  obengenannten  Zweiglinien  nach  Petrowsk 
und  den  Mineralwasserbadern  der  Wladikawkas-Eisenbahngesellschaft  zu 
Ubergeben,  „vor  allem  im  Hinblick  darauf,  daC  die  Regierung 
keine  neue  Anleihe  zu  begeben  vermOchte,  aus  deren  ErlOs  diese 
neuen  Linien  gebaut  werden  kOnnten;  die  Gesellschaft  dagegen  wollte  es 
Ubernehmen,  den  Bau  mit  Hilfe  einer  auf  ihren  Namcn  begebenen  Er- 
ganzungs-Obligationenanleihe  auszufiihren."    Diese  Begrilndung  ist  sehr 
charakteristisch,  denn  sie  erinnert  uns  lebhaft  an  die  ersten  Anfange  des 
Eisenbahnbaues  in  Rutland,  da  man  aus  denselben  unhaltharen  Erwa- 
gungen  auf  den  staatlichen  Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnen  verzichtete 
und  ihn  Privatgesellschaften  ttberlieli.    Es  verlohnt  sich  daher,  bei  dieser 
Konzession  an  die  Wladikawkas-Gesellschaft  etwas  langer  zu  verweilen, 
um  so  raehr,  als  sie  fur  die  Zukunft  bei  Vorgangen  ithnlicher  Art  als 
Muster  dienen  sollte.    Es  wurde  zunachst  eine  besondere  Kommission 
gebildet,  in  der  der  frtlhere  Finanzminister  N.  Ch.  Bunge  den  Vorsitz 


•)  Gutachten  des  Reichsrats  vom  15.  Juni  1691  (Vollstandige  Gesetzsammlung 
No.  7867). 

2)  Vor  allem  auf  Grand  der  Garantieubemahme,  ohne  die  bekanntlich  eine 
Beschaffung  der  fiir  den  Bau  notwendigen  Kupitalien  ganz  unmoglich  gewesea 

wftre. 
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ubernahm;  fUnf  Sitzungen  (in  den  Monaten  Pebruar  und  Marz  1891)  wurden 
zu  diesera  Zweek  abgehalten.')  Das  Finanzministeriuui  machte  auf  Grand 
der  Ergebnisse  dieser  Verhaudlungen  den  Vorschlag,  man  solle  den  Ban 
der  Zweigbahnen  nach  Petrowsk  und  den  Mineralwasserbadern  der  Wladi- 
kawkas-Eisenbahngesellschaft  unter  folgcnden  Bedingungen  ubergeben: 

1.  der  Reinertrag  aus  siimtlichen  Linien  der  Gesellschaft  sollte  nach 
Abzug  der  Sumnie,  die  zur  Bezablung  der  aus  Garantiezahlungen 
herrUhrenden  Schulden  erforderlich  sein  wurden,  zwischen  Staats- 
kasse  und  Aktionaren  je  zur  Halfte  geteilt  werden; 

2.  das  Ankaufsrecht  des  Staates  sollte  voin  Jahre  1893  bis  zum 
Jahre  1906  hinausgeschoben  werden; 

3.  die  Staatskasse  sollte  jahrlich  an  die  Gesellschaft  far  die  Ab- 
zweigung  nach  den  Mineralwasserbadern  (deren  Betrieb  vorlaufig 
als  wenig  rentabel  geschatzt  wurde)  60  000  Rbl.  zahlen. 

Dieser  Vorschlag  des  Finanzministeriums  wurde  von  seinem  Vcr- 
treter,  S.  J.  Witte,  und  von  dem  Vertreter  der  Reichskontrolle-)  eifrig 
befiirwortet,  aber  vom  Vertreter  des  Verkehrsministeriums11)  lebhaft  be- 
kampft.    Dieser  vertrat  die  Behauptung: 

1.  der  Staat  konne  diese  Linien  billiger  bauen,  als  eine  Privatgesell- 
schaft; 

2.  die  Privat-Eisenbahngesellschaftcn  betrieben  lediglich  Raubwirt- 
schaft,  so  daC,  wenn  der  Staat  die  Privatbahnen  ankaufe,  diese 
gewohnlich  in  einem  unglaublich  verwahrlosten  Zustande  sich 
befiinden;4) 

3.  die  Einnahmen  der  Wladikawkas  -  Eisenbahn  wurden  zweifellos 
wachsen  und  rait  dem  Bau  der  neuen  Zweiglinien  wurden  sie 
in  dem  Grade  zunehmen,  dafi  bis  zu  dem  Zeitpunkte  des  —  jetzt 
leider  hinausgeschobenen  —  Ankaufes  im  Jahre  1906  die  ganze 
aus  den  Garantiezuzahlungen  herrtihrende  Schuld  getilgt  sein 
kOnnte  (das  waren  damals  38  000  000  Rbl.);  die  Regierung  wttrde 
dann  die  Eisenbahn  nicht  mehr  zum  Nennwerte  der  Aktien  an- 
kaufen  kOnnen,  wic  es  ihr  im  Jahre  1893  moglich  gewesen  ware, 
sondern  mUsse  die  Kaufsumme  nach  dem  Durchschnitt  der  letzten 
sieben  Jahre  bemessen,  d.  h.  die  Ankaufsbedingungen  wurden  fur 


')  Eine  ausfvihrliche  Darstellung  der  ganzen  Verhandlungen  glbt  das  bereits 
ofters  genannte  Archiv  N.  Ch.  Bungo. 

2)  Geh.  Rat  Iwaschtschenkoff. 

3)  Der  Verkehraminister  war  Pt-troff,  sein  Vertreter  Hubbenet. 

«)  Wie  es  gerade  damals  bei  der  verstaatlichten  Eisenbahn  Kurek-Charkow- 
Asow  der  Fall  war. 
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die  Kegierung  im  Jahre  1906  viel  unvorteilhafter  sein  als  im 
Jahre  1893; 

4.  die  Mittel  zum  Bau  der  neuen  Zweiglinien  durch  den  Staat  ktfnnten 
aus  den  300  Millionen  Rubeln  entnommen  werden,  die  im  Etat 
fflr  aufierordentliche  Bedttrfnisse  der  nfichsten  fttnf  Jahre  (1893 
bis  1898)  bereitgestellt  wflren. 

Der  Finanzminister  konnte  sich  mit  den  Ausftihrungen,  die  der  Ver- 
treter  des  Verkehrsministers  geraaeht  hatte,  nicht  einverstanden  erklflren 
und  wies  nach: 

1.  daiJ  von  einer  Tilgung  der  Garantieschnlden  durch  die  Wladi- 
kawkas-Eisenbahn  bis  zum  Jahre  1906  gar  keine  Rede  sein  kOnne; 
denn  diese  Schuld  wttrde  mit  aufgelaufenen  Zinsen  bis  zum 
Jahre  1906  mindestens  58  450  203  Rbl.  Kred.  betragen,  und  wenn 
man  den  bis  dahin  zu  erwartenden  Reinertrag  auch  noeh  so 
gunstig  schfltzte,  so  wttrde  er  doch  nicht  zur  Deckung  dieser 
betrachtlichen  Schuld  ausreichen,  uni  so  weniger,  als  doch  die 
Wladikawkasbahn  in  jedem  Jahre  die  Garantiezuzahlungen  er- 
forderte,  ohne  die  geringsten  Rttckzahlungen  zu  leisten; 

2.  dafi  die  erw&hnten  300  000  000  Rbl.  in  dem  Etat  schon  langst  fttr 
andere  dringende  Bedttrfnisse  des  Staates  bestimmt  seien,  son- 
stige  staatliche  Mittel  aber  nicht  bereit  stttnden;  vollends  aber, 
dafi,  zu  einer  neuen  Staatsanleihe  zu  schreiten,  ganz  undenkbar 
ware,  wollte  man  nicht  den  Staatskredit  vOllig  untergraben; 

3.  dafi  die  Wladikawkas-Eisenbahngesellschaft  in  jeder  Weise  auf- 
munternde  Fflrderung  verdiene;  sie  habe  stets  aufierordentliche 
Tatkraft  bewiesen,  so  u.  a.  beim  Ausbau  des  Hafens  von  Nowo- 
rossisk;  es  sei  zu  hoffen,  dafi  sie  die  Handelsbeziehungen  mit 
Mittelasien  mit  Verst&ndnis  weiter  entwickeln  werde,  und  diesen 
Handelsbeziehungen  diente  ja  vornehmlich  die  zu  erbauende  Linie 
nach  Petrowsk. l) 

Um  diesen  seinen  Argumenten  einen  besonderen  Nachdruck  zu  ver- 

leihen,  ftigte  der  Finanzminister  noch  folgendes  hinzu: 

nDie  Gescllschaft  der  Wladikawkas-Eisenbahn  erweise  dem  Staate 
einen  grofien  Gefallen,  in  dem  sie  den  Bau  der  Zweigbahn  nach  Petrowsk 
auf  sich  nehmc;  es  sei  zwar  moglich,  dafi  der  Betrieb  dieser  Linle  fur 
die  Gesellschaft  auch  nur  Fehlbetrage  ergebe,  der  Staat  aber  wurde  bei 
staatlichem  Betricbe  bestimmt  nur  Fehlbetiage  haben;  denn  der  Erfolg 
des  Unternehmens  h&nge  von  dem  mittelasiatischen  Handel  ab  und  zur 
Ankniipfung  dieser  Handelsbeziehungen   sei   wohl  keine  Gesellschaft 


l)  Nowoiossijsk  am  Schwnrzen  Meere;  Petrowsk  am  Kaspischen  Meere. 
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besser  geeignet,  als  die  Wladlkawkas-Eisenbahngesellschaft.  Auflerdem 
habe  doch  die  Gesellschaft  den  Vorschlag  gemncht,  den  vom  Ankaufe 
dor  Bahn  handelnden  Satz  des  Statute  dabin  /a  andern,  daC  die  Regie- 
rung  das  Recht  haben  solle,  die  Ankaufssumme  in  5  prozentigen  Papieren 
oder  in  barem  Gelde  auszuzahlen  (und  nicht  ausschliefilich  in  Dprc- 
zentigen  Papieren,  wie  es  bieher  im  Statute  hieC).  Diese  5  prozentigen 
Papiere  konnten  aber  im  Augeublicke  des  Ankaufes  der  Bahn  einen  Kurs 
von  125  :  100  haben,  so  daft  die  Regiorung  beim  Ankaufe  zirka  2  Milliouen 
iiber  den  Nennwert  zu  zahlen  haben  wurde.  Und  wenn  die  Regierung' 
auch  das  Recht  haben  wurde,  diese  5  prozentigen  Papiere  zu  tilgen,  so 
wiirde  sie  wahrscheinlich  infolge  ihrer  stetigen  Beziehnngen  zu  den 
Glaubigern  aus  besonderen  Billigkeitsgrttnden  keinen  Gebrauch  davon 
machen." 

Aus  diesen  Ausftthrungen  des  Finanzministeriums  schien  u.  a.  soviel 
hervorzugehen,  daB  die  Regierung,  obwohl  ihr  das  Recht  und  die  MOg- 
lichkeit  zustand,  im  Interesse  der  Steuerzahler  die  hochverzinslichen 
Papiere  zu  konvertieren,  dies  doch  nicht  zu  tun  wagte,  weil  sie  mehr 
Rttcksicht  auf  die  Glftubiger  nehmen  zu  mttssen  glaubte.1)  Selbstverst&nd- 
lich  konnten  dcrartige  Erwftgungen  auf  die  Gegner  des  Finanzministeriums 
nicht  Uberzeugend  wirken.  Die  Wladikawkas-Gesellschaft  hatte  nun  den 
sehnlichen  Wunsch,  um  jeden  Preis  die  Konzession  fur  den  Bau  dieser 
neuen  sehr  ertragreichen  Linie  zu  bekommen,  und  da  sie  von  der  Oppo- 
sition in  Regierungskreisen  Kenntnis  hatte,  so  beeilte  sie  sich,  der  Re- 
gierung neue  Konzessionen  zu  machen.  Insbesondere  verzichtete  sie  nut 
die  jahrliche  staatliche  Beihilfe  in  Hohe  von  60  000  Rbl.  fttr  die  Zweig- 
bahn  zu  den  Mineralwassorb&dern  und  erklftrte  sich  auch  mit  der  vor- 
geschlagenen  Verteilung  des  Reingewinnes  einverstanden,  der  nach  dem 
statutenm&Bigen  Abzug  der  Zinsen  fUr  Aktien  und  Obligationen  flbrig 
blieb.  Danach  sollte  dieser  Uberschufl  nicht  unmittelbar  zur  Hiilfte 
zwischen  dem  Staat  und  den  Aktion&ren  geteilt  werden,  sondern  zunflchst 
sollte  die  eine  Hillfte  an  die  Reichsrentei  abgeftihrt  werden,  sodann 
sollten  die  Aktionfire  auf  ihr  eingezahltes  Aktienkapital  noch  1  v.  H.  auCer 
den  garantierten  5  v.  H.  erhalten,  und  erst  dann  sollte  der  Rest  zwischen 
der  Regierung  und  den  Aktion&ren  geteilt  werden.  So  kam  es  schlieBlich 
dazu,  daB  das  „Besondere  Komiteeu  zwar  dem  Vcrkehrsminister  bei- 
pflichtete,  daB  n&mlich  der  Bau  der  Petrowsker  Linie  ein  durchaus  ren- 
tables  kommerzielles  Unternehmen  sei  und  daB  die  Wladikawkas-Gesell- 
schaft sich  um  die  Konzession  lediglich  aus  wohl  verstiindlichen  flnanziellen 


i)  Mit  Recht  sagt  Migulin  (a.  a.  O.,  Bd.II,  S.  314),  daB  solche  Anschauungen, 
wie  sie  damals  vom  Finanzministerium  vertreten  wurden,  mehr  als  sonderbar 
sind;  sie  werfen  ein  eigentumlichea  Licht  nuf  die  Auffnssung  vom  Wesen  des 
Siaatskredita  und  von  den  Pllichten  des  Staates  gegen  seine  Glttubiger. 

An-hiv  fOr  F.isenl.ahnwcsen.   1907.  go 
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Erwagungen  heraus  bcwUrbe,  —  glcichzeitig  aber  doch  beschloC,  diesen 
Bau  der  genannten  Gesellschaft  zu  tlbertragen,  allcrdings  untor  zwei 
nicht  unwesentlichen  Bedingungen: 

1.  der  Ankaufstcrmin  wurde  nicht  bis  1906,  sondern  nur  bis  1905 
verschoben; 

2.  der  §  1  des  Statuts  der  Wladikawkas-Eisenbahn,  nach  dem  der 
Staat  verpfiichtet  war,  an  dem  nordostlichen  Ufer  der  Bucht  von 
Noworossijsk  Hafenbauten  auszufiihren,  wurde  gestrichen. 

Die  Erwagungen,  die  zu  einera  solchen  Ergebnisse  fuhrtcn,  grundeten 
sich  hauptsachlich  darauf,  daS  der  Staat  nicht  in  der  Lage  war,  den  Bau 
der  Petrowsker  Linie  auszufiihren,  der  AbschluU  einer  neuen  Anleihe  aber, 
aus  deren  Erlos  man  die  Mittel  hierzu  hatte  nehmen  kOnnen,  schlechter- 
dings  unausftthrbar  war.1)  In  diesem  Sinne  erging  auch  das  oben  er- 
wahnte  Allerhttchst  bestatigte  Gutachten  des  Reichsrats  vom  15.  Juni  1891, 
das  die  Konzessionserteilnng  an  die  Wladikawkas-Gesellschaft  enthiclt, 
mit  folgenden  Zusatzen: 

1.  die  Gesellschaft  sollte,  wenn  die  Regierung  cs  fttr  nMig  erachten 
wtirde,  eine  regelmRBige  Dampfschiffahrt  auf  dem  Kaspischen 
Meere  einrichten  (die  Einzelhciten  sollten  vom  Ministerkoraitee 
ausgearbeitet  werden); 

2.  die  Gesellschaft  sollte  auf  der  Station  Noworossijsk  derartige 
technische  Einrichtungen  ausfilhren  lassen,  dali  der  Dnrehgangs- 
verkehr  gesteigert  werden  konnte;  zu  diesem  Zweeke  sollten 
genaue  Taxationsregister  und  ausfiihrliche  Entwtirfe  dem  Verkehrs- 
ministerium  zur  Bestatigung  vorgelegt  werden;  die  Benutzung 
dieser  Anlagen  sollte  nach  denselben  Bestimmungen  erfolgen,  -wie 
die  der  ubrigen  in  Noworossijsk  befindlichen  Giiterspeicher  und 
Lagerraume  der  Gesellschaft. 

Um  alle  diese  Arbeiten  ausfUhren  zu  konnen,  sollte  die  Gesellschaft 
innerhalb  eines  Jahres  eine  Obligationenanleihe  begeben  diirfen,  far  die 
vom  Staate  die  Garantie  iibernommen  wurde;  tier  Staat  aber  erhielt  das 
Reeht,  den  Erlus  der  Anleihe  fur  sich  zu  behalten. 

Die  Gesellschaft  war,  wie  wir  oben  gesehen  haben,  nicht  imstande, 
die  Obligationenanleihe  zu  einigermaCen  gQnstigen  Bedingungen  unter- 
zubringen.  Statt  dessen  begab  die  Regierung  im  Jahre  1892  selbst  eine 
Anleihe,  aus  der  sie  die  zum  Bau  der  neuen  Linien  notwcndigen  Summen 
an  die  Gesellschaft  zahlte,  auCerdem  noch  eine  bestimrate  Summe  zur 


l)  Aus  diesen  Worten  g'.'ht  doch  zur  Geuuge  hervor,  daC  man  den  Bau  der 
B  ihn  durch  den  Staat  b««i  gunstigerer  Finanzlage  zweifellos  fiir  vorteilhafter  hielt. 
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Verrechnung  frUherer  Schulden  an  die  Reichsrentei.  Somit  erwiesen  sich 
alle  Bedenken  des  Finanzministers  und  des  besondcrcn  Komitees,  dafi 
namlich  in  der  Staatskasse  far  den  Bau  keine  Mittel  vorhanden  und  solche 
auch  nicht  durch  eine  Anleihe  aufzubringen  waren,  als  unzutreffend.  Der 
Staat  verzichtete  —  einzig  und  allein  auf  Grund  dieser  Bedenken  —  auf 
den  Bau  dieser  Linie,  UberlieS  alle  Vorteile  einer  Privatgesellschaft  und 
sehob  den  Ankaufstermin  noch  weiter  hinaus;  hierdurch  wiederum  drohten 
fur  die  Staatskasse  neue  finanzielle  Verluste,  wenn  der  Staat  spater  seine 
Ankaufsrechtc  geltend  machen  wollte.  Sehr  bezeichnend  war  es,  wenn 
der  Finanzministcr  behauptete,  daG  audi  in  einer  ferneren  Zukunft  der 
Keinertrag  der  Wladikawkas-Eisenbahn  den  Betrag  von  3  640  000  Rbl. 
uicbt  ubersteigen  wUrde,  befreradend  aber  muBte  es  erscheinen,  daC  sogar 
der  Verkehrsminister,  der  sich  gerade  aus  Rucksicht  auf  die  steigende 
Rentabilitat  der  Eisenbahn  gegen  eine  Verlangerung  der  Ankaufsfrist 
ansgesprochen  hatte,  die  Htiehstziffer  des  zukiinftigen  Reinertrages  init 
nur  6  000  000  Rbl.  angab.1)  In  Wirklichkeit  aber  stellte  sich  der  Rein- 
ertrag  der  nachsten  Jahre  wie  folgt: 

im  Jahre  1895  auf  6  658  771  Rbl., 
1896    „   8  276  100    „  , 
„      1897    „   6  097  723    „  . 

I  in  letzteren  Jahre  (1897)  betrugen  die  Zahlungen  der  Gesellschaft 
aus  Schuldverbindlichkeiten  nicht  raehr  als  5  913  969  Rbl.2)  Kurz,  nicht 
ein  Wort  von  alien  Erklilrungen  des  Finanzministers  erwies  sich  als  richtig, 
hochstens  das  eine,  „daC  namlich  die  tatkraftigen  Eisenbahngesellschaften 
t-ine  besondere  Ermuntcrung  von  Seiten  der  Regierung  verdienen".  Da- 
pegen  lieCen  sich  hinter  den  Kulissen  mancherlei  Stimmen  vernehmen, 
die  an  die  Zeiten  der  Eiscnbahnkonzessionen  unter  dera  Finanzminister 
Graf  M.  Ch.  Re u tern  seligen  Angedenkens  erinnerten,  an  jene  Tage,  da 
die  Reichsrentei  mit  vollen  llftnden  das  Geld  an  die  Aktionare  der  Privat- 
Eisenbahngesellschaften  verteilte,  sei  cs  in  Gestalt  von  unverzinslichen, 
nicht  riickzahlbaren  Darlchen,  sei  es  als  Garantiezuzahlungen,  sei  es  als 
gestundete  Zinsen  und  tihnliches.  Am  bemerkenswertesten  jedoch  waren 
hierbei  die  Ansichten,  die  von  den  Mannern  an  der  Spitze  der  Regierung 
geiiuCert  wurden,  sobald  man  auf  die  Bedeutung  der  von  den  Privat- 
gesellschaften   mit   Hilfe   der  Staatsgarantien   begebenen  An- 

!)  Vgl.  Archiv  N.  Ch.  Bungu,  die  Verhandlungen  iiber  die  Konzession  nn 
die  Wladikawkas-Eisenbahngesellschaft. 

2)  Vgl.  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahoen  fur  1896,  S.  86. 
Vgl.  Statistisches  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums  fUr  1897,  Bd.  57  S.  9, 
T.ibelle  IX. 
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lei  hen  zu  sprechen  kam.  Derartige  Anleihen  hielt  man  fur  ganzlieli 
vcrschieden  von  denen,  die  unmittelbar  vom  8taate  selbst  begeben  warden, 
man  hielt  sic  auch  fttr  solche  Anleihen,  die  den  Staatskredit  nicht  im 
entferntesten  beriihren,  geschweige  denn  belasten,  ja,  man  war  der  An- 
sicht,  daB  man  sie  leicht  und  bequem  abschlieBen  kttnnte  zu  einer  Zeit, 
in  der  ein  AbschluB  von  Staatsanleihen  schwierig,  wenn  nicht  gar  un 
mttglich  schien.  Merkwurdigerweise  kehren  derartige  Ansichten  in  der 
Geschichte  der  russischen  Eisenbahn-  und  Finanzpolitik  von  Zeit  zu  Zeit 
regelmaCig  wieder,  obgleich  die  Praxis  sie  zu  wiederholten  Malen  und 
sehr  tiberzeugend  widerlegt  hat.  Solche  Auffassungen  herrschten,  als 
der  GroBen  russischen  Eisenbahngesellschaft  die  Baukonzession  fur  die 
wichtigsten  Linien  verliehen  wurden;  und  doch  wissen  wir,  daB  die  Ge- 
sellschaft  ohne  Beihilfe  der  Reichsrentei  und  ohne  Inanspruchnahme  des 
Staatskredits  auch  nicht  eine  Kopeke  htttte  auf  bringen  kttnnen.  Derselben 
Auffassung  begegnen  wir  bei  dem  sogenannten  „Verkaufew  der  Nikolaibahn 
an  die  GroBe  russische  Eisenbahngesellschaft,  obwohl  dieser  Verkaut 
einzig  und  allein  dadurch  zustande  kommen  konnte,  daB  der  Staat  in 
seinem  Namen  ganz  bedeutende  Eisenbahnanleihen  aufnehmen  muBte: 
ahnliche  Erwilgungen  treffen  wir  iinmer  wieder  an,  wenn  es  sich  um  die 
Vergebung  von  Bau-  und  Betriebskonzessionen  an  Privatgesellschaften 
handelt,  bis  endlich  die  Regierung  zur  Uberzeugung  kam,  daB  auf  der 
Borse  die  vom  Staate  garantierten  Wertpapiere  genau  wie  Staatsanleihen 
behandelt  wurden,  und  dies  um  so  mehr,  als  ihre  Zinsen  in  der  iiber- 
wiegenden  Mehrzahl  der  Falle  ja  nicht  aus  dem  Reincrtrage  der  Bahnen. 
sondern  aus  Staatsmitteln  bezahlt  wurden.  Aus  diesem  Grunde  allein 
gelang  auch  moistens  die  Realisation,  aber  gleichzeitig  konnte  man  auch 
die  Bcobachtung  machen,  daB  —  infolge  der  MiBst&nde  in  den  Privat- 
Eisenbahnverwaltungen  —  der  Kurs  solcher  Spezialanleihen  viel  niedriger 
bewertet  wurde,  als  der  von  unmittelbaren  Staatsanleihen.  Damals  gab 
man  das  System  der  Privatanleihen  mit  Staatsgarantie  auf  und  man  wandte 
sich  zu  der  Ausgabe  von  konsolidierten  Eisenbahn-Staatsanleihen,  d.  h. 
man  nahm  unmittelbar  den  Staatskredit  in  Anspruch.  Und  so  ging  es 
besser  als  friiher.  Aber  unter  dem  Ministerium  N.  Ch.  Bunge  wollte 
man  das  Anwachsen  der  Staatsschuld  versehlciem  und  zu  diesem  Zwecke 
kehrte  man  wieder  zum  System  der  Privatanleihen  mit  Staatsgarantie 
zurttck,  wenn  man  auch  hin  und  wieder  in  einzelnen  Fallen  der  kon- 
solidierten Staats-Eisenbahnanleihe  den  Vorzug  gab.  Dieses  Doppelsystem 
wurde  auch  unter  Wyschnegradski  fortgesetzt  und  fuhrtc  genau  zu 
denselben  verhangnisvollen  Ergebnissen,  die  seinerzeit  Graf  Reutern 
zwangen,  zu  unmittelbaren  Staatsanleihen  zu  schreiten.  In  dem  oben 
erwahnten  Berichte  an  das  Ministerkoraitee  bei  Gelegenheit  der  Ausgabe 
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der  crsten  inneren  konsolidierten  Eisenbahnanleihe  vom  Jahre  1890  cr- 
kannte  Wyschnegradski  selber  die  Unzulilnglichkeit  dieses  Doppel- 
systems  an,  und  dennoch  wiederholte  er  —  ein  Jahr  spftter  —  die  unhalt- 
baren  Argumente,  die  er  soeben  mit  Recht  verartcilt  und  bekftmpft  hatte. 
Merkwttrdig  war  ee,  daB  auch  die  Vertreter  des  Verkehrsrainisteriums, 
die  doch  den  Finanzminister  bekampften,  die  Ansicht  ftuBerten:  „die  Re- 
gierung  kOnne,  um  Eisenbahnen  zu  bauen,  keine  Anleihen  abschlieCen, 
mttsse  vielraehr  die  Mittel  hierzu  aus  schon  vorhandenen  Barbestttnden 
entnehmen;"  aber  sie  vergaBen  vMlig  zu  erwfthnen,  daB  die  vora  Staate 
garantierte  Anleihe  einer  Eisenbahngesellschaft  in  demselben  MaBe  „Staats- 
anleihe"  ist,  wie  die  unmittelbar  vom  Staate  begebene,  und  daB  durch 
eine  derartige  Anleihe  nicht  der  Privatkredif,  sondern  vielraehr  der  Staats- 
kredit  in  Anspruch  genommen  wird.  Dafi  eine  konsolidierte  Eisen- 
bahnanleihe  eine  Staatsanleihe  ist,  darilber  konnte  schlechterdings  kein 
Zweifel  herrschen,  aber  man  deftnierte  sie  dahin,  es  seien  Anleihen,  die 
nur  mit  Hilfe  des  Staates  fur  Privat-Eisenbahngesellschaften  abgeschlossen 
warden. 

Die  Reichsrentei  entnahm  far  sich  aus  dem  Erlttse  der  Anleihen  die 
notwendigsten  Summen  nur  dadurch,  daB  sie  eine  Stempelsteuer  erhob 
und  den  Realisationskurs  auf  90  v.  H.  statt  94,/4  v.  H.  festsetzte.  Aber 
da  die  hierdurch  gewonnenen  Summen  naturgemilB  nicht  sehr  bedeutend 
waren,  so  wurde  noch  folgendes  Mittel  angewendet:  ein  Teil  des  ErlOses 
der  Anleihen  wurde  den  Privatgesellschaften  abergeben,  die  ihrerseits 
ihn  sofort  wieder  an  die  Reichsrentei  ablieferten,  um  alte  Forderungen 
zu  begleichen.  Ein  derartiges  Verfahren  brachte  far  die  Reichsrentei 
immerhin  einigen  Nutzen:  der  Staat  setzte  zwei  Anleihen  zum  durch- 
schnittlichen  Kurse  von  94'/4  v.  H.  um  und  gab  die  Darlehen  an  die 
Privatgesellschaften  zu  einem  Kurse  von  90  v.  H.,  folglich  erzielte  sie 
dabei  einen  sofortigen  Gewinn  von  4ty|  v.  H.,  sodann  verbesserte  sie  ihre 
flnanziellen  Beziehungen  zu  einer  ganzen  Reihe  von  Privatgesellschaften 
und  erleichterte  so  sich  selbst  den  bevorstehenden  Ankauf  der  betreffen- 
den  Linien.  Besondere  Vorteile  waren  freilich  hierbei  nicht  zu  erzielen, 
da  ja  die  Gesellschaften,  die  diese  Darlehen  empflngen,  an  den  Staat 
immer  noch  andere  Schulden  zu  begleichen  hatten,  die  nicht  beizutreiben 
waren;  diese  Schulden  rtthrten  aus  Garautieleistungen  far  das  Grund- 
kapital  und  aus  frttheren  Darlehen  her.  So  kam  es,  dali  die  Zahlung  der 
eben  ausgegebenen  Darlehen  gleichwohl  ausschlielilich  die  Reichsrentei 
belastete.  Immerhin  war  eine  Regelung  aller  Schuldforderungen  von 
einem  gewissen  Werte.  Rein  theoretisch  betrachtet,  wird  ein  solcher 
Kunstgriff  bei  der  Begebung  einer  Anleihe  kaum  Beifall  ftnden  kOnnen. 
Anstatt  eine  ordentliche  Staatsanleihe  aufzunehmen,  um  die  notwendigen 
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Mittel  zu  erhalten,  Fehlbetrage  im  Staatshaushnlt  zu  deeken,  cine  Anleihe. 
die  doch  wioderum  aus  ordentlichen  Staatseinnahmen  getilgt  werden 
muCte,  —  wurde  eine  Anleihe  begeben,  deren  Erlos  an  die  Privatgesell- 
schaften  verteilt  wurde,  dann  aber  wieder  in  die  Staatskasse  zurttckfloli, 
als  ob  die  Anleihe  aus  Mitteln  der  Eisenbahnpesellsehaften  bezahlt  wurde: 
in  Wirklichkeit  peschah  dies  doch  aus  den  Steuenjuellen  der  Reichsrentei. 
Das  bedeutet  perade  eine  Verschleierunp  der  direkten  Anleihe  und  be- 
weist,  dalJ  man  ira  Finunzininisterium  den  Wunsch  hatte,  die  Notwendip- 
keit  der  Inanspruehnahme  des  Staatskredits  zu  verberpen;  ein  nutzloses 
Unterfanpen,  da  es  unmoplich  ist,  das  Publikum,  panz  besonders  die 
Rank-  und  Borsenkreise  irrezufuhren.  Das  aber  ist  auch  vom  Stand- 
punkte  hoherer  Staatsinteressen  —  hier  komraen  auch  ethische  Gesichts- 
punkte  in  Frape  —  keinesweps  zu  wunschen. 

Es  ist  weiter  oben  darauf  hinpewiesen  worden,  daU  die  Reichs- 
rentei mit  Hilfe  der  beiden  konsolidierten  41/..  prozcntipen  Eisenbahn- 
anleihen  von  1890  und  1892  ihre  finanzicllen  Bezichunpen  zu  den  Privat- 
Eisenbahnpesellschaften  repeln  konnte  und  daC  diese  Regelunp  einen 
nicht  unbedeutenden  Nutzen  fur  den  Staat  hatte.  Es  erscheint  aber  not- 
wendip,  wenipstens  in  panz  allgemeinen  Umrissen  den  Charakter  dieser 
Rcpelunp  kennen  zu  lernen. 

Die  Sudwestbahnen  und  die  Wladikawkas  -  Gesellschaft  batten,  wie 
wir  pesehen  haben,  aus  dem  Erlose  der  konsolidierten  Anleihen  Darlehen 
erhalten,  nicht  nur  urn  alte  Schulden  an  die  Reichsrentei  zuriickzuzahlen,1 1 
sondern  auch  um  neue  Eisenbahnlinien  zu  bauen.  AuUerdcm  wurden  an 
12  andere  Gesellschaften  Darlehen  gepeben:  von  diesen  zahlten  7  Gesell- 
sehaften  die  Darlehnssummen  panz  an  den  Staat  zuruck  und  5  Gesell- 
schaften behielten  einen  Teil  des  Darlehens  filr  besondere  Bediirfnisse. 
wahrend  der  andere  Teil  pleichfalls  der  Reichsrentei  zufloC. 

Das  pro  lite  Darlehen  erhielt  die  Gesellschaft  Loso  waja-Sscwnsto  - 
pol.    Diese  hatte  stcts  mit  Zahlunpsschwieripkciten  zu  kampfcn:  ihre 

l)  Mit  Riicksicht  darauf,  d.ilJ  die  beiden  oben  genannt-  n  (i»;>eIUeli;iften  ihre 
tinanziellen  YerhiUtnisse  in  Orduung  brachteu  und  die  Bezahluug  ihrer  alten  so- 
wohl  wie  der  neuen  Schulden  tatsachlich  aus  eigenen,  nicht  aus  Stantsmittelu 
hewerkstelligten,  kann  man  wohl  hagen,  daU  die  Bczahlung  ihrer  alten  Schulden 
sich  imiuerhin  als  eine  Sehuldentilgung  oder  wenigsteng  dnch  als  die  Umwand- 
lung  einer  alten  Schuld  in  eine  neue  darstellt.  Folglich  kann  hier  nicht  von 
einer  einfachen  Kegelung  der  ( lesellschaftskontis  die  Rede  sein  (einer  Regeluug, 
die  huclistens  einen  mech;misehen,  biichmaliigeii  Charakter  hat),  auch  nicht  von 
einer  Abmachung,  die  lediglich  lingiert  ware,  sondern  von  einer  Operation,  die 
man  wohl  als  ersten  Schritt  zur  vollen  Sclbstandigkeit  der  Privatgesellsehaften 
und  zu  ihrer  Unabhiingigkeit  von  staatlicher  Kinmischung  betrachten  konnte. 
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Einnahmen  reichten  haufig  nicht  dazu  aus,  die  Betriebskosten  zu  decken; 
daher  war  die  Retfierung  sehr  haufig  gezwungen,  der  Gesellschatt  fiir 
diese  oder  jene  Bediirfnisse  ziemlich  betrachtliche  Daiiehen  zu  geben. 
Durch  ein  Allerhochst  bestatigtes  Gutachten  des  Reichsrates  vom  3.  Juni 
1891')  wurde  bestimmt: 

1.  eine  Reihe  der  Gesellschaft  schon  fruher  gegebener  Darlehen  im 
Gesamtbetrage  von  7  738  148  Rbl.  sollten  in  ein  Erganzungs- 
Obligationenkapital  unigewandelt  werden; 

2.  Alio  Gesellschaftsobligationen  im  genannten  Betrage,  sowie  fiir 
weitere  7  848  485  Rbl.,  die  bereits  frUher  in  Obligationenkapital 
konvertiert  werden  sollten,2)  behillt  die  Regierang  fiir  sich  zum 
Kurse  von  90  :  100  und  uberweist  sie  in  den  Bestand  der  P>'°- 
zentigen  konsolidierten  Eisenbahnanleihe  von  1890.  HierfUr  soil 
die  Gesellschaft  der  Regierung  4,/J  v.  H.  Zinsen  zahlen  und  die 
Tilgung  naeh  der  Konzessionsdauer  bemessen. 

Auf  diese  Weise  wurde  die  Schald  der  Gesellschaft  an  die  Regierung 
konsolidiert  und  vereinfacht;  die  Regierung  gab  der  Gesellschaft  ein 
neues  Darlehen,  und  die  Gesellschaft  konnte  dieses  Darlehen  rait  der 
Regierung  verrechnen.  Sie  zahlte  mithin  14  695  165  Rbl.")  in  die  Reichs- 
rentei,  erhielt  dafiir  ein  neues  Darlehen  im  Betrage  von  8S1  162  Rbl.  zur 
Deckung  einiger  unumgiinglich  notwcndigcn  Ausgaben.*1) 

Ein  anderes  groBes  Darlehen  in  Hohc  von  9  532  677  Rbl.  erhielt  die 
Gesellschaft  Orel-Witebsk  auf  Grund  eincs  Allerhochst  bestfitigten 
Gutachtens  des  Reichsrats  vom  13.  Juni  1890  (Vollstandige  Gesetzsamni- 
lung  No.  6954).  Bei  dieser  Gelegenhcit  erhielt  die  Gesellschaft  ein  neues 
Statut,  sowie  die  Erlaubnis,  eine  Xachtrags-Obligationenanleihc  im  Betrage 
von  1 1  642  044  Rbl.  nom.  zu  begeben;  ZinsfuB:  4  v.  H.;  Tilgungsquotient: 
0,?f>2  v.  H.  vom  Xennkapital.  Der  tatsachlichc  Ertrag  betrug  9  532  677  Rbl. 
Die  Gesellschaft  erhielt  diesen  Betrag  in  Gestalt  eines  5  prozentigen  staat- 
lichen  Darlehns  von  der  Regierung,  bis  sie  die  genannten  nachtragliehen 
Obligationen  begeben  und  umgesetzt  haben  wttrde.    Von  diesem  Zeit- 

i)  Vollstandige  Gesetzsammlung  No.  780U. 

'-)  Allerhochst  bestatigtes  Gutachten  des  Riichsrats  vom  17.  April  lS'.H) 
(Vollsiaudige  Gesetzsammlung  No.  67*23). 

3)  Vgl.  den  Bericht  der  Reichskontrolle  fiir  S.  131,  Antn.  -203  und  die 

Erlauteruiigsschrilt  hierzu,  S.  32. 

*)  Auf  Grund  eines  Allerhochst  bestatigten  Gutachtens  des  Departemeuts 
fur  Staatstikonomie  im  Reiclisrat  vom  3s.  April  18«J2  (VolIstiLnd'ge  Gesetzsammlung 
No.  13555)  erhielt  die  Gesellschaft  auf  Rechnung  des  Erganzungs-Obligationen- 
kapitals  ein  neues  Darlehen  im  Betrage  von  502  560  Rbl.  zum  Bau  eines  zweiten 
Gleises  auf  der  Strecke  Sainelnikowo— Ni.schuednjeprowsk. 
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punkte  an  sollte  sie  der  Regierung  das  Nennkapital  (1 1  642  044  Rbl.)  init 
4,352  v.  H.  verzinsen.  Von  dem  staatlichen  Darlehn  warden  nur  200  000 
Rubel  der  Gesellschaft  zur  Verfagung  gestellt,  mit  der  Bestimmung,  sie 
fttr  die  Erhohung  der  Leistungsfahigkeit  der  Eisenbahn  Orel  — Witebsk 
zu  verwenden;1)  der  Rest  (9  322  677  Rbl.)  wurde  der  Reichsrentei  znr 
Begleichung  folgender  Schulden  tlberwiesen: 

1.  Garantiezahlungen  des  Staates,  die  bis  zum  1.  Ja- 
nuar  1889  als  Garantien  des  Reinertrages  von  der 
Gesellschaft  beansprucht  worden  waren    ....    5  564  564  Rbl., 

2.  Darlehen  im  Jahre  1871,  im  Gesamtbetrage  von  .    3  000  000  „ 

3.  Betriebsmittel,  die  im  Jahre  1871  der  Gesellschaft 
ubergeben  worden  waren,  im  Gesamtwerte  von  .      768  083  „ 

Das  dritte  Darlehn  erhielt  die  Gesellschaft  Kursk-Chark o w- Aso  w. 
Durch  ein  AllerhOchst  bestatigtes  Gntachten  des  Reichsrats  vom  13.  Juni 
18902)  wurde  ihr  die  Erlaubnis  erteilt,  ihr  Obligationenkapital  um  8  148  372 
Rnbel  real,  zu  erhOhen,  die  in  den  Bestand  der  konsolidierten  Eisenbahn- 
anleihe  von  1890  zu  einem  Kurse  von  90 :  100  nom.  aufgenommen  wurden. 
Daher  wurde  nunmehr  der  Nennbetrag  des  Erganzungs-Obligationenkapitals 
der  Gesellschaft  auf  9  053  800  Rbl.  festgesetzt.  Die  Erhtfhung  des  Kapitals 
erfolgte  zu  dem  Zwecke:  den  BahnkOrper  zu  vcrstarken,  ein  bestimmtes 
Betriebskapital  zu  bilden  und  der  Regierung  die  an  die  Gesellschaft  ge- 
gebenen  Darlehen  zuruckzuerstatten.  Es  wurde  daher  angeordnet,  daC 
das  eben  gegebene  Darlehn  vor  allem  folgende  Verwendung  flnden  sollte: 

1.  alle  aus  der  Reichsrentei  empfangenen  Darlehen  an  Geld  nnd 
Materialien  sullen  zuruckgegeben  werden; 

2.  der  Reinertrag  der  Eisenbahn,  soweit  er  von  der  Gesellschaft 
einbehalten  und  nicht  der  Reichsrentei  tlberwiesen  worden  war 
sollte  an  den  Staat  gezahlt  werden; 

3.  alle  ttber  die  Statutbestimmungen  hinaus  gemachten  Abschreibungen 
zum  Reservekapital  sollten  gleichfalls  an  die  Reichsrentei  zuruck- 
gegeben  werden. 

Diesen  Bestimmungen  gemaB  wurden  in  die  Reichsrentei  gezahlt: 


!)  Allerhochst  bestatigtes  Gutachten  des  Reichsrata  vom  2.  Januar  1889. 
Vollstandige  Gesetzsammlang  No.  5667. 

*)  Vollstandige  Gesetzsnmtnlung  No.  6947. 

s)  Bericht  der  Reicbskontrolle  im  Jahre  1690,  S.  129,  Anm.  333. 
*)  Bericht  der  Reichskont -olle  Im  Jahre  1891,  S.  131,  Anm.  263. 


im  Jahre  1890 
„      „  1891 


5  408  086  Rbl.3) 
178  782     „  <) 


zusammen 


5  586  868  Rbl. 
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Die  Gesellschaft  behielt  zu  ihrer  freien  Verfttgung  nur  2  007  492  Rbl., 
die  jedoch  vom  Finanzministerium  filr  Rechnung  der  Gesellschaft  ver- 
waltet  warden;  aus  dieser  Sumrae  sollten  der  Gesellschaft  bestimmte  Be- 
trage  im  Bedarfsfalle  zur  Deckung  von  Ausgaben  Mr  Arbeiten  und 
Lieferungen  gezahlt  werden,  wobei  jedoch  die  betreffenden  beglaubigten 
Rechnungbelege  vorgewiesen  werden  muBten.  Endlich  blieb  noch  ein 
Rest  von  554  092  Rbl.,  die  erst  dann  der  Gesellschaft  ausgeliefert  werden 
sollten,  wenn  die  Rechnungen  tlber  die  in  den  70  er  Jahren  aus  dem  Aus- 
lande  bezogenen  Betriebsmittel  grttndlich  nachgepruft  sein  wilrden. 

Das  vierte  grofie  Darlehn  wurde  der  Orenburger  Eisenbahn- 
gesellschaft  auf  Grand  eines  Allerhflchst  bestatigten  Gutachtens  des 
Reichsrats  vom  14.  Juni  1890  in  HOhe  von  5  676  466  Rbl.  gewahrt.1) 
Hiervon  wurden  dem  Staate  5  548  096  Rbl.  zurtlckgezahlt  und  der  Reichs- 
rentei  als  aufierordentliche  Eingange  filr  das  Jahr  1891  iiberwiesen.  Diese 
Rttckzahlung  diente  zur  Begleichung  folgender  Darlehen,  die  s.  Z.  von  der 
Regierung  hergegeben  worden  waren: 

1.  zura  Bau  einer  Wolgabruckc   4  388  872  Rbl., 

2.  zur  Deckung  von  Betriebs-Fehlbetrflgen   ....      Ill  795  „ 

3.  filr  iiberlassene  staatliche  Betriebsmittel   .    .    .    .    1  047  429    „  . 

Auf  das  Konto  des  Nachtrags-Obligationenkapitals  wurde  auch  der 
ganze  Reinertrag  der  Orenburger  Eisenbahn  bis  zum  1.  Januar  1889  ge- 
setzt,  der  eigentlich  zur  Zinszahlung  fur  die  in  Hflnden  der  Regierung  be- 
findlichen  Obligationen  hatte  verwendet  werden  sollen,  den  aber  die  Ge- 
sellschaft zur  Deckung  von  Betriebsausgaben  filr  sich  zuriickbehalten  hatte. 

Das  ftlnfte  Darlehn  wurde  der  Gesellschaft  Moskau  -  Brest  in  HOhe 
von  3  490  300  Rbl.  zugebilligt,  und  zwar  auf  Grand  eines  AllerhOchst  be- 
stAtigten  Reichsratsgutachtens  vom  1.  April  1891, 2)  mit  der  Bestimmung, 
dafi  es  aus  dem  Ergttnzungs-Obligationenkapital  entnommen  werden  sollte. 
Das  ganze  Darlehn  wurde,  ohne  daG  die  Gesellschaft  irgend  welche  Ab- 
ziige  filr  sich  machen  durfte,  an  die  Reichsrentei  zur  Begleichung  von 
alten  Schulden  Uberwiesen.3)  Diese  Schulden  rtlhrten  her  von  der  Be- 
schaffung  von  Betriebsmitteln  auf  Rechnung  der  Reichsrentei,  von  dem 
Auswechseln  der  Schienen  und  vom  Legen  des  zweiten  Gleises  zwischen 
Wjasma  und  Smolensk. 

Das  sechste  und  letzte  Darlehn  aus  den  Summen  der  ersten  kon- 
solidierten  Anleihe  des  Jahres  1890  erhielt  die  Gesellschaft  der  Nowo- 
Torshok-Eisenbahn.    Durch  ein  AllerhOchst  bestatigtes  Gutachten  vom 


»)  Bericht  der  Relchskontrolle  fiir  1891,  S.  605,  Anm.  11,  Beila{fe  S.  291. 

2)  Vollstftndige  Gesetzaammlung  No.  7599. 

3)  Bericht  der  Relchskontrolle  fur  1891,  S.  131,  Anm.  263. 
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12.  Miirz  1891 ')  wurde  ihr  gestattet.  eine  Erganzungs-Obligationenanleili.- 
von  72  700  Rbl.  Kred.  nom.  (=  65  368  Kbl.  real.)  zu  begeben,  die  zu  einem 
Kurse  von  90 : 100  in  den  Bestand  der  ersten  konsolidierten  4tyj  prozen- 
tigen  Anleihe  itbernomraen  wurde.  Aus  dem  ErMse  dieser  Anleihe  sollte 
die  Gesellschaft  vor  allem  der  Regierung  ftir  eine  Lokoraotive  23  750  Rbl. 
bezahlen. 

Die  Bedeutung  der  Darlehen,  die  aus  der  2.  konsolidierten  Eisen- 
bahnanleihe  von  1892  den  Eisenbahngesellschaften  gegeben  wurden,  ist 
dagegen  ganz  klar.  Sie  alle  —  mit  Ausnahme  der  an  die  Sttdwestbahnen 
und  die  Wladikawkas  -  Gesellschaft  gegebenen  —  wnrden  ira  Jahre  1802 
ausschlieClich  zu  dem  Zwocke  vertcilt:  alle  Sclmlden  ganz  an  die  Reiehs- 
rentei  zurdckzuzahlcn.'-)  Nur  zwei  Gesellschaften  —  die  Donetzbahn  und 
Riga-Diinaburger  Eisenbahn  —  behielten  fiir  sich  ganz  unbedeutende 
Summon  filr  notwendige  anderweitige  Ausgaben:  die  erstere  50  093  Rbl. 
von  4  639  623  Rbl.,  die  zweite  86  708  Rbl.  von  2  830  913  Rbl.3) 

Aus  dem  ganzen  Cberblieke  ist  wohl  ersiehtlich,  in  welchem  unent- 
wirrbaren  Zustande  die  finanziellen  Beziehungeti  der  Privat-Eisenbahn- 
gesellsehaften  zum  Staate  sich  befanden  und  wie  viol  noch  zu  tun  war, 
um  auch  nur  notdttrftig  Ordnung  zu  sehaffen.  Sclbstverstaudlich  konnte 
das  nicht  auf  einmal  geschehen.  Da  miissen  mit  jeder  Gesellschaft  be- 
sondere  Abmachungen  getroflen  werden,  mancherlei  Konzessioncn  gc- 
macht  und  oft  und  immer  wieder  neue  Summen  hingegeben  werden,  um 
diese  oder  jene  Bcdilrfnisse  zu  befriedigen.  Das  System,  immer  neue 
Darlehen  an  die  Eisenbahngesellschaften  auszugeben,  wurde  wiihrend  der 
ganzen  Amtsdauer  Wy  schnegradskis  nicht  aufgegeben,  sondern  weiter 
verfolgt.  wie  unter  seinen  Vorgilngern.  Nur  das  System  der  Konsolidie 
rung  der  alten  Darlehen  durch  Ausgabe  neuer  Xaehtragsobligati<>nen 
konnte  nichts  nutzen,  und  dies  um  so  weniger.  als  eine  solche  Ausgabe 
nicht  immer  bequem  und  giinstig  auszufiihren  war  und  man  sie  oft  durch 
eine  Ausgabe  rein  staatlicher  Anleihen  ersetzen  mulite,  die  ditch  in  h-tztrr 
Linie  den  Stcuerzahlern  des  Reiches  zur  Last  fiel,  da  die  den  Gesell- 
schaften gegebenen  Darlehen  koine  Zinsen  brachten.  Hatten  die  Privat- 
gesellschal'ten  friiher  weder  Zinsen  an  die  Regierung  gezahlt  noch  die 
Kapitalien  getilgt,  so  bezalihen  sie  auch  fiir  die  neuen  Sclmlden  koine 
Zinsen.  Es  kam  im  Grande  genommen  nur  auf  die  harmlose  Tiitigkeit 
der  Zentralbuchhalterei  in  der  Keichskontmlle  an.  in  der  die  neuen  Aus- 

'y  Yollstandi^e  (icetz^imtnhiiijLr  No.  7.V-J3. 

-i  Vollstaiulige  Gesotzaaminlung  No.  8066.  AUerhin-hst  besUtigt.-s  Gutachten 
des  Reichsrats  vom  4.  Juni  \>'J± 

3>  Bcrk-ht  tier  Kcichskontrolle  fiir  1892.  S.  157,  Ami),  20o. 
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gaben  und  die  neuen  Darlelien  gebucht  wurden,  und  wenn  der  ganzen 
Schuldenmacherei  eine  Bedeutung  zukam,  so  war  es  die,  daC  die  Eisen- 
bahnen, die  doch  ohne  bestandige  Unterstutzung  des  Staates  nicht  bestchen 
konnten,  demnachst  angekauft  werden  muBten.  Und  zu  demselben  Er- 
gebnis  fiihrte  auch  die  Regelung  der  Abrechnungen  der  Privatgesell- 
schaften  mit  der  Reichsrentei:  die  Schulden  der  Gesellschaften  warden 
hierbei  genau  berechnet  und  gepruft,  ihre  flnanzielle  Lage  bei  dera  bevor- 
stehcnden  Ankaut'c  beleuchtet.  Und  nichtsdestoweniger  fuhr  man  fort 
ohne  UnterlaB  den  Privatgesellschaften  aus  dcm  Staatssiickel  Darlelien  zu 
geben,  da  der  Staat  naturlich  weit  mehr  als  die  Gesellschaften  an  einem 
regelmaGigen  und  sachgemftBen  Betriebe  der  Eisenbahnen  und  an  der 
Entwicklung  ihrer  Betriebsf&higkeit  interessiert  war.  An  solchen  Darlehen 
—  ganz  abgesehen  von  den  Summen,  die  aus  den  konsolidier- 
ten  Anleihen  der  Jahre  1890  und  1892  den  Eisen  bahngesell- 
sehaften  zuflossen  —  wurden  laut  Angabe  der  Reiehskontrolle  gc- 
zahlt :  ') 

im  Jahre  1887    ....      6552  122  Rbl., 

1888    ...    .    10699,568  „ 
n       „      1889    ....    12049988  „ 

1890  ....    14602408  „ 

1891  .    .    .    .    11  753  614  „ 

1892  ....      7  211  566  „ 

zusaminen    .    .    62  669  266  Rbl. 

Wir  sehen  also,  dali  last  die  ganze  Sumrae,  die  den  Erlos  der  bciden 
konsolidierten  Anleihen  gebildet  hatte  und  direkt  der  Reichsrentei  ttber- 
wiesen  oder  sonst  zurttckgehalten  war,  im  Wege  der  Gesetzgebung-)  zu 
neuen  Darlehen  an  die  Gesellschaften  verwendet  wurde.  In  den  meisten 
Fallen  flossen  diese  Darlehen  solchen  Gesellschaften  zu,  von  denen  sowohl 
eine  Rtickzahlung  des  Kapitals,  als  auch  eine  regelmaGige  Zinszahlung 
schwer  zu  erwartcn  war.  Alle  diese  Aufwendungen  der  Reichsrentei 
erfnlgten  in  der  Hoffhung,  daB  die  Ertrftge  der  Eisenbahnen  zunehmen 
wurden  mit  der  Entwicklung  der  Produktivkn'ifte  des  Reiches  und  mit 
den  Reformen  auf  dcm  Gebiete  des  Eisenbahnwesens. 

(Fortsetzung  folgt.; 

1)  Erlauterungsschrift  zu  dem  Bericht  der  Reiehskontrolle  fiir  1867,  S.  10-2; 
fur  1888,  S.  100;  fiir  1889,  S.  117;  fiir  1890,  S.  125/126;  fur  1891,  S.  144;  fur  1892,  S.  127. 

2)  Vgl.  alle  im  Vorhergehenden  angefiihrten  Nummcrn  aus  der  Vollstttn- 
digen  Gesetzsammlung. 
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der 

kdniglich  wUrttembergischen  Verkehrsanstalten. 

Der  Verwaltungsbericht  der  kOnigl.  wiirttembergischen  Verkehrs- 
anstalten fur  das  Etatsjahr  1905  (1.  April  1905  bis  31.  Marz  1906)  enthalt 
bemerken8werte  Mitteilungen  Uber  die  Wohlfahrtseinrichtungen  dieser 
Anstalten.  Hieraus  sind  die  folgenden,  vornehmlich  das  Personal  der 
Eisenbahnverwaltung  betreffenden  Angaben  entnommen.1) 

Im  Bezuge  von  Staatspensionen  befanden  sich  am  Schlusse  des  Be- 
richtsjahres  105  (gegen  103  am  Anfang  des  Jahres)  fruhere  Eisenbahnbeamte 
sowie  140  (gegen  123  am  Anfang  des  Jahres)  Witwen  und  68  (59)  Waisen 
verstorbener  Eisenbahnbeamten;  am  JahresschluB  standen  insgesamt 
419  757  */*  Pensionen  fUr  Eisenbahnbeamte  und  deren  Hinterbliebene  zur 
Zahlung  (gegen  395  818  Jt  im  Vorjahr).  Diese  Zahlen  sind  deshalb  ver- 
haltnismaQig  gering,  weil  die  weit  uberwiegende  Mehrzahl  der  Bediensteten 
bei  der  wtirttembergischen  Staatsbahnverwaltung  nicht,  wie  bei  den  preuBi- 
schen  Staatsbahnen,  ohne  Entrichtung  von  Beitragen  Pensionsanspriiche 
gegenliber  der  Staatskasse  erdient,  sondern  dem  Unterstutzungs- 
verein  fur  Angestellte  der  Verkehrsanstalten  und  ihre  Hinter- 
bliebenen  angehttrt,  zu  diesem  Verein  Bcitrage  zu  leisten  hat  und 
dadurch  ihm  gegenUber  Ansprtiche  erwirbt.  Dem  Verein  gehfJrten  im 
Etatsjahr  1905  aufler  1  992  Angestellten  der  Post-  und  Dampfschiffahrts- 
verwaltung  6  288  Angestellte  der  Eisenbahnverwaltung  an,  die  Gesamt- 
mitgliederzahl  hat  sich  von  8  124  im  Vorjahr  auf  8  280  im  Berichts- 
jahr  gehoben.  Die  Mitglieder  zahlten  im  letzten  Jahre  an  einmaligen  und 
laufenden  Beitragen  489  373  t#,  an  Geldstrafen  gingen  17  574  M  ein,  wah- 
rend  der  dem  Verein  zuflieBende  ErlOs  aus  herrenlosen  Gegenstanden 
9  461  c#  brachte  und  die  Staatskasse  einen  Beitrag  von  1  233  301  leistete. 

Siehe  Archiv  ftir  Eisenbahnwesen  1906  8.  75*  ff. 
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An  Unterattltzungen  warden  von  dem  Verein  gezahlt:  an  pensionierte 
Vereinsmitglieder1)  laufend  1 375  910  (1 016  640).*  und  einmalig  732  (732)  **, 
an  Hinterbliebene  von  Vereinsmitgliedern  laufend  438  558  (335  685)  *Kt 
einmalig  10  37  9(8  808,;,*  und  Sterbenachgehaltcu  18  531  (15  437).*.  Am 
JahresschluB  waren  1  556  pensionierte  Mitglieder,  1  632  Witwen,  103  Voll- 
und  908  Halbwaisen  im  GenuB  von  laufenden  Unterstutzungen,  wahrend 
der  VermOgensbestand,  ohne  den  429  060  **  betragenden  Reservefonds, 
sich  auf  3  723  514  «,*  stellte.  Die  Satzungen  des  Unterstutzungsvereins 
sind  mit  Wirkung  vom  1.  Juni  1902  neu  festgestellt  worden.  —  Im  Bezug 
von  standigen  odcr  aaf  bestimmte  Zeit  bewilligten  Beihilfon  befanden 
sich  am  JahresschluB  14  frtihere  Eisenbahnbeamte  und  70  Hinterbliebene 
von  Eisenbahnbeamten,  die  insgesamt  8  370  t*  und  10  623  **  jahrlich  be- 
zogen.  Daneben  wurden  an  37  frtihere  Eisenbahnbeamte  und  123  An- 
gehOrige  von  Beamten  einmalige  Beihilfen  zum  Betrage  von  2  025  **  und 
4  305  «,*  bewilligt. 

Die  Unfallfttrsorge  fur  Beamte  wurde  durch  das  Gesetz  vom  23.  De- 
zember  1902  neu  geordnet.  Sie  verursaehte  der  Eisenbahnverwaltung 
im  Berichtsjahr  eine  Ausgabe  von  254  753  **,  wovon  indessen  die  Unter- 
sttitzungskassc  114  105  »■*  erstattete.  Die  Ausgaben  setzten  sich  zusam- 
men  aus  7  032  J<>  Kosten  des  Heilverfahrens,  180  879  <M>  Pensionen 
fttr  dauernd  Dienstunfahige,  29  062  M  Renten  fUr  Witwen,  37  326  M  Renten 
fiir  Kinder,  398  M  Renten  filr  Aszendcnten  und  56  M  sonstigen  Ausgaben. 
Aus  AnlaC  der  unter  dieses  Gesetz  fallenden  Unfalle  wurden  ferner  an  ver- 
unglUckte  Beamte  oder  deren  Hinterbliebene  2  536  M  Unterstiitzungen  ge- 
zahlt, und  zwar  in  31  Fallen  an  Beamte,  in  3  Fallen  an  Hinterbliebene. 
Am  SchluB  des  Berichtsjahres  befanden  sich  210  verungluckte  Eisenbahn- 
beamte und  117  Witwen,  241  Waisen  und  2  Aszendenten  von  solchen 
Beamten  im  GenuU  von  Unfallpensionen  und  Renten  zum  Gesamtjahres- 
betrag  von  259  806  M. 

Der  seit  September  1885  eingerichteten  Sterbekasse  von  Ange- 
hOrigen  der  Verkehrsanstalten,  die  seit  dem  Jahre  1895/96  das  Recht 
der  juristischen  PersOnlichkeit  besitzt,  gehOrten  am  31.  Dezeraber  1905 
im  ganzen  2  081  Mitglieder  rait  einer  Versicherungssumme  von  1  374  100  c* 
an,  von  denen  1  099  AngehOrige  der  Eisenbahnverwaltung  waren.  Der 
Zugang  wahrend  des  Jahres  1905  betrug  427,  der  Abgang  durch  Tod 
und  Austritt  34  Mitglieder.  Nachdem  im  Jahre  1900  das  zulassige  Sterbe- 
geld  von  500  M  auf  1  000  <M>  erhOht  und  im  Jahre  1903  die  Ausdehnung 
der  Kasse  auf  das  Arbeiterpersonal  beschlossen  worden  war,  trat  mit  dem 


i)  Die  eingeklammerten  Zahlen  stellen  die  auf  Eisenbahnbedienstete  ent- 
fallenden  Betrage  dar. 
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1.  Januar  1905  eine  vollstandig  umgearbeitete  Satzung  in  Kraft,  aus  der 
folgende  Neuerungen  hervorzuheben  sind:  Sicherung  des  Sterbegeldes 
f'Ur  die  Familienangehorigen,  Beitragsstundung  in  Notlagen,  MOglichkeit, 
das  Sterbegeld  herabzasetzen,  Riickvergiitung  beim  Austritt,  dreijAhrige 
Wartezeit  fur  das  voile  Sterbegeld,  mit  den  Mitgliedjahren  steigende 
Gewinnbeteiligung,  Zusanimensetzung  der  Hauptversammlung  aus  ge- 
wahlten  Vertretern  und  Wahl  des  Aufsichtsrates  aus  der  Zahl  der  Beamtcn, 
Unterbearaten  und  Arbeiter  in  festem  Vcrhiiltnis,  endlieh  eine  kleine  Er- 
hohung  des  Beitrages  urn  8  bis  15  ^  fur  je  100  ji  Sterbegeld  infolge 
Annahme  eines  nur  dreiprozentigen  ZinsfuCes.  Im  letzten  Jahre  betrugen 
die  Eintrittsgelder  und  Beitrage  39  511  Jl,  wrthrend  an  Sterbegeldsummen 
14  100  J6  auszubezahlen  waren.  Der  VermOgensbestand  erhohte  sich  von 
180  2G2  ,i6  auf  195  629  Jt  . 

Bei  der  Lebens  versichcrungshank,  bei  der  Allgeineinen 
Hentenanstalt  und  bei  dem  Allgeineinen  deutschen  Versicherungs- 
verein  in  Stuttgart  wurden  im  Jahre  1905  von  2  132  AngehOrigen  der 
Eisenbahnverwaltung  neue  Versicherungen  abgeschlossen.  Am  Ende  des 
Jahres  waren  bei  den  Anstalten  iiberhaupt  17  127  AngehOrige  der  Ver- 
kchrsanstalten,  davon  14  428  Angehfirige  der  Eisenbahnverwaltung,  mit 
einer  Gesamtversicherungssumme  von  24  393  561  Jt  versichert. 

Am  Ende  des  Jahres  befanden  sich  im  Eigentum  der  Eisenbahn- 
verwaltung auf  98  Stationen  423  Gebflude  (gegen  333  im  Vorjahr)  rait 
717  Dienstwohnungen  (655  im  Vorjahr)  und  1  330  Mietswohnungen  (gegen 
1 022  im  Vorjahr).  Der  gesamte  Bauaufwand  (einschl.  Grundcrwerb)  fiir 
die  siimtlichen  2  047  Wohnungen  stellte  sich  auf  19  560  136  Jl  (gegen 
1 1  883  288  M  im  Vorjahr). 

Zu  diesen  423  Dienstwohngebfluden  ....  mit  2  047  Wohnungen 
kommen  hinzu: 

402  Stationsgebilude  „  862 

1  358  Bahnwarth&user  1  431  „ 

zusammen  2  183  Gebilude  mit  4  340  Wohnungen. 

AuBerdem  befanden  sich  in  diesen  Gebauden  noch  219  Einzelzimmer. 

Von  den  4  340  Wohnungen  sind  207  an  Private  vermietet.  Die 
ubrigen  sind  Beamten,  Unterbeamten  und  Arbeitern  teils  als  Dienst- 
wohnung  unentgeltlich,  teils  zu  maCigem  Mietzins  Uberlassen.  Wegen 
der  vorstehend  miteinbegriffenen  Familienwohnungen  fiir  Unterbeamte 
der  Verkehrsanstalten  in  Stuttgart  wird  folgendes  bemerkt: 

Bei  den  nach  dem  Gesetz  vom  19.  Januar  1869  fiir  Unterbeamte  der 
Verkehrsanstalten  in  Stuttgart  mit  einera  Aufwand  von  1  268  115  M  er- 
bauten  200  Familienwohnungen  nebst  der  damit  verhundencn  Bade- 
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nnstalt  wurdc  cine  Einnahme  an  Miete  usw.  im  Betrage  von  54  469  M 
erzielt,  wahrend  die  Ausgaben  fur  Unterhaltung,  baulichc  Verbesserungen, 
Gebaudeverwaltung,  Steuern,  Brandversicherungen  usw.  28  020  M  be- 
tragen;  das  Anlagekapital  wurde  mit  2,^7  %  verzinst,  wenn  der  unter  den 
Ausgaben  einbegriffene  Aufwand  fttr  die  Heizung  und  Wasserversorgung 
der  Ubernachtungslokale  fttr  die  Berechnung  der  Rentabilitfit  auCer  Be- 
tracht  gelassen  wird.  Von  den  nach  dem  Gesetz  vora  9.  Juni  1891  erbauten 
401  Familienwohnungen  fttr  Unterbeamte  auf  der  Prag  bei  Stuttgart  waren 
am  SchluB  des  Berichtsjahres  55  Gebiiude  bewohnt,  die  einen  Bauaufwand 
von  3  539  837  M  erfordert  haben.  Die  Einnahmen  an  Mieten  und  Pflchten 
betrugen  117  968  die  Ausgaben  fttr  Unterhaltung  usw.  23  409  Ji,  so  daB 
sich  ein  CbcrschuB  von  94  559  M  ergeben  hat,  wodurch  das  Anlagekapital 
sieh  mit  2,'i7  0  0  verzinste. 

Am  Ende  des  Betriebsjahres  waren  28  Badecinrichtungen  (gegen  18 
im  Vorjahr)  zur  Benutzung  durch  Beamte,  Unterbeamte  und  Arbeiter, 
.sowie  deren  Familienangehorige  teils  ohne  Entgclt,  teils  gegen  maGige 
Vergil tung  vorhanden.  AuBerdem  kann  das  Eisenbahnpersonal  (mit 
Familienangehorigcn)  Privatbadeanstalten  ubereinkunftgemaB  gegen  er- 
miiBigte  Gebtthr  benutzen,  ebenso  bei  Empfehlung  durch  den  zustan- 
digen  Bahnarzt  die  medizinischen  Bader  der  Stuttgarter  Badeanstalt,  des 
turkischen  Bades  und  des  Volksbadcs  in  Ulm. 

Unter  dem  Xamen  Spar-  und  Darlehnsverein  von  Angehorigen 
der  Verkehrsanstalten  hat  sich  am  1.  Januar  1900  mit  dem  Sitz  in 
Stuttgart  ein  mit  juristischer  Persf5nlichkeit  ausgestatteter  Verein  gcbildet 
mit  dem  Zweck,  Ersparnisse  der  Mitglieder  anzusammeln,  sichcr  und  nutz- 
bringcnd  anzulegen  und  durch  Verzinsung  und  Anteil  am  Gewinn  zu  cr- 
hOhen  sowie  den  Mitgliedern  in  Bcdarfsfallcn  durch  Gewahrung  von 
Darlehen  beizustehen.  Mitglieder  des  Vereins  kOnnen  wcrden  die  An- 
gestellten  der  wttrttembergischen  Verkehrsanstalten  und  die  bei  ihnen 
dauernd  verwendeten  Pcrsonen.  Die  Mitglieder  sind  bis  zur  Erreichung 
eines  Sparguthabens  von  100  M  zu  Einlagen  in  die  Vereinskasse  verpflich- 
tet.  Aus  dem  Vereinsvermogen  kOnnen  den  Mitgliedern  Darlehen  bis 
500  J6  gcwjlhrt  werden.  Die  Mitgliederzahl  betrug  am  Ende  des  Jahres 
2  019,  davon  1  502  Angehorige  der  Eisenbahnverwaltung.  Der  Geschafts- 
gewinn  belief  sich  im  Berichtsjahr  auf  2  284. H.  Den  Mitgliedern  wurde 
nach  dem  Verhaltnis  ihres  Zinsenguthabens  0,'i0/()  Gewinnantcil  mit  2  330  t* 
ttberwiesen. 

Fiir  die  seit  dem  1.  Juli  18?K)i)  eingeftthrte  bahnarztliche  Unter- 
suchung  und  Behandlung  der  Angestellten  der  Eisenbahnverwaltung 

i;  VV|.  Archiv  fur  Ei.senbahnwesen  1893  S.  767/68. 
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und  fur  den  ftrztlichen  Dienst  ist  der  Eisenbahnverwaltung  im  Berichtsjahr 
eine  Ausgabe  von  100  155  M  erwachsen.  Infolge  Einftihrung  der  freien 
Arztwahl  bei  der  Eisenbahnbetriebskrankenkasse  ist  der  Bahnarztdienst 
vom  Kassenarztdienst  mit  Wirkung  vom  I.  Januar  1904  an  getrennt 
worden.  Am  Schlusse  des  Betriebsjahres  betrug  die  Zahl  der  bahnarzt- 
lichen  Bezirke  152.  Zur  standigen  Beratung  der  Eisenbahnverwaltung 
auf  dem  gesamten  Gebiete  des  bahn-  und  kassenarztlichen  Dienstes  sowie 
zur  Beaufsichtigung  dieses  Dienstes  ist  ein  Oberbahnarzt  mit  dem  Wohn- 
sitze  in  Stuttgart,  ferner  behufs  gleichmaCiger  Durchfflhrung  der  Bestim- 
mungen  (lber  das  Sehvermogen  sowie  zur  spezialarztlichen  Nachunter- 
suchung  und  zur  Erstattung  von  besonderen  Gutachten  auf  augenarzt- 
lichem  Gebiete  ein  Bahnaugenarzt  bestellt  worden. 

Auf  Grand  der  Kranken  versicherungsgcsetze  bestanden  fur 
das  nicht  im  Beamtcnverhaltnis  beschilftigte  Personal  der  Eisenbahn- 
verwaltung eine  Betriebskrankenkasse  und  eine  Baukrankenkasse.  Mit 
dem  1.  Januar  1904  traten  neue  Krankenkassensatzungen  in  Kraft,  deren 
wesentliche  Abweichungen  von  den  frUheren  Satzungen  vornehmlich  in 
der  durch  das  Gesetz  gebotcnen  Ausdehnung  der  Unterstutzungsdauer 
auf  mindestens  2G  Wochen  und  in  der  Einfuhrung  der  freien  Arztwahl 
bestanden.  Die  Kassenleistungen  werden  nach  sechsmonatiger  Mitglied- 
schaft  voll  gewahrt,  vorher  sind  sie  in  der  Hauptsache  auf  die  gesetz- 
lichen  Mindestleistungen  beschrankt.  Im  Jahre  1905  wurden  bei  der 
Baukrankenkasse  bis  25.  Juni  1905  =  18%,  vom  26.  Juni  1905  ah  15  °/0 
bei  der  Betriebskrankenkasse  25  °/0  Wochenbeitrage  vom  Klassenlohn 
erhoben;  das  Krankengeld  war  bei  der  Baukrankenkasse  auf  50  %, 
bei  der  Betriebskrankenkasse  fur  die  ersten  20  Wochen  auf  662/30,, 
fur  die  weitere  Unterstutzungsdauer  auf  40%  des  Klassenlohnes  be- 
messen.  Das  Sterbegcld  belief  sich  fllr  Mitglieder  bei  der  Baukranken- 
kasse auf  den  dreiCigfachcn,  bei  der  Betriebskrankenkasse  auf  den  vierzig- 
fachen  Betrag  des  Klassenlohnes,  fur  Frauen  und  Kinder  der  Mitglieder. 
der  Betriebskrankenkasse  auf  den  fiinfzehn-  oder  filnffachen  Betrag  des 
Klassenlohnes.  Die  Dauer  der  Krankenuntersttltzung  betrug  bei  der  Bau- 
krankenkasse und  bei  der  Betriebskrankenkasse  fdr  die  iirztliche  Behand- 
lung  und  Arznci  26  Wochen,  fur  das  Krankengeld  bei  der  Baukranken- 
kasse ebenfalls  26  Wochen,  bei  der  Betriebskrankenkasse  52  Wochen. 

(Siehe  Tabelle  auf  S.  937  oben.) 

Aus  einem  Teile  der  Cberschusse  der  vor  dem  ErlaC  des  Kranken- 
versicherungsgesctzes  in  Wirksamkeit  gewesenen  freiwilligen  Kranken- 
kasse  sind  Unterstutzungsfonds  fUr  Werkstattenarbeiter  gebildet,  die 
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Im  Jah re  1905  betrag: 


1 

• 

. 
i 

I 

bef  der  Betrieba- 
krankenkaane 

bei  der 
Baukrankenkasse 

iiberhaupt 

durch- 
arhnittlicb 

nl  llllllllll  11 

auf 

1  Mitglied 

durch- 

iiberhaupt 

1  1  Mitglied 

die  durcbschnittliche  Mitgliederzahl 

10  657 

-  1 

1216 

•  Zahl  der  Erkrankungsfalle  .  . 

5  931 

0,56 

H23 

0.68 

Zabl  der  Krankbeitstauv. 

1'29  144 

12,11 

13H16 

11,36 

„  Surame  der  laufenden  Verwal- 

1 

tunga-  und  Mitgliederbeitrage^  K 

401241 

37,*:. 

36  391 

20,!* 

^  Summe  der  Auagaben  mit  Aus- 

schlufi  der  fiiiKapitalanlagencK 

4(36  108  >)  43,74 

36  961  -') 

30,«o 

353  917 

I 

33,2i 

81  376 

66,91 

(FortsetzunK  dcs  Textes  von  S.  930.) 


zugunsten  der  Arbeiter  besonders  verwaltet  werden.  Im  Berichtsjahr 
sind  im  ganzen  1  333  ,u   an  UnterstUtzungen  zur  Auszalilung  gelangt.  — 

Auf  Grand  des  Unfall  versicherungsgesetzes  waren  im  Jalire  1905 
bei  den  Verkehrsanstalten  durchsehnittlich  15  244  Personen  versichert, 
davon  10  388  bei  der  Eisenhahn-  und  Bodenseodampfschiffahrtsverwaltung: 
aus  462  Verletzungen  und  TMungcn  standen  am  Jahresanfang  bei  diesen 
beiden  Verwaltungen  Entschadigungen  zur  Zalilung;  <>1  neue  Falle  traten 
im  taut'e  des  Jahres  binzu.    Es  wurden  im  Jahre  1905  auf  Grand  des 


l)  Von  den  Ausgaben  kommen  auf: 

1.  arztliche  Behandlung   107  061 

2.  Arznei  und  Heilmittel   47  723  „ 

3.  Krankengelder   239  532  „ 

4.  W6chnerinuengelder   25  777  B 

5.  Sterbegelder   20501  . 

6.  Krankenanatalten   19  790  „ 

7.  VerwaltungskoBten  u»w   5  724  „  . 

-)  Von  den  Ausgaben  kommen  auf: 

1.  arztliche  Behandlung   6607  M 

2.  Arznei  und  Heilmittel  2  324  „ 

3.  Krankeugelder   17  624  „ 

4.  Wochnerinnengelder   —  „ 

5.  Sterbegelder   1  093  „ 

6.  Krankenanstalten   8  674  „ 

7.  Verwaltungskosten  u*w   639  „  . 

Archir  fOr  Kisenliahnwcsen.  1<¥)7.  CI 
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Unfallversicherungsgesetzes  157  828  <«  verausgabt  (gegen  142  073  Jt  im 
Vorjahr).  — 

Zum  Zwecke  der  Invalidenversichcrung  sind  die  versicherungs- 
pflichtigen  Bediensteten  und  Arbeiter  der  staatliehen  Verkehrsanstalten 
bei  der  wurttembergischen  allgemeinen  Invaliditats-  und  Altersversiehe- 
rungsanstalt  versichert.  Am  1.  Juli  1905  waren  12  005  Angehorige  der 
Eisenbahnverwaltung  (einschlieBlich  des  Eisenbahnneubaues)  versichert.  und 
zwar  152  in  der  I.,  294  in  der  II.,  4  002  in  der  III.,  5  754  in  der  IV.  und 

I  803  in.  der  V.  Lohnklasse.  An  Versieherungsbeitragen  (Arbeiter  und 
Arbeitgeber  zusammen)  wurden  165  910  M  entrichtet.1)  Invalidenrenten 
wurden  92,  Altersrenten  8  im  Jahre  1905  fur  Bedienstete  der  Eisenbahn- 
verwaltung bewilligt.  Fttr  das  standige  Personal  besteht  seit  dem 
1.  Januar  1891  eine  besondere  ZuscbuGkasse  nebst  Unterstiitzungs- 
fonds,  deren  Zwcck  und  Einrichtung  im  wesentlichen  denen  der  Ah- 
teilung  B  der  Arbeiterpensionskasse  bei  den  preuCisehen  Staatsbnhnen-) 
entsprechen.  Die  Satzungen  der  ZusehuBkasse  sind  am  15.  .Tun i  1901  neu 
herausgegeben  worden,  wobei  namentlich  die  Rentensatze  infolge  der 
Erhohung  des  jahrliehen  Staatszuschusses  wesentlich  verbessert  werden 
kunntcn.  Die  ZusehuBkasse  zahlte  Ende  1905  auCer  1  713  Angeln'.rigen 
der  Postverwaltung  6  955  AngehOrige  der  Eisenbahnverwaltung  zu  ihren 
Mitgliedern,  und  zwar  gehorten  zur  Lohnklasse  11  =  27,  zu  III  =  1  7 1 K, 
zu  IV  =-  3  474,  zu  V  =  1  049  und  zu  VI  =  G87  Mitglieder.  Das  Venn.. gen 
der  ZuschuCkasse  einschliettlich  des  Untersttttzungsfonds  dcrselben  ist  urn 
239  747  gestiegen  und  betrilgt  2  387  2(50  «K;  gezablt  wurden  511  M 
Ausnahmerenten,  36  739  M  ZusehuCrenten,  36  598  M  Witwenrenten,  8  141  J* 
Waisenrenten,  881  dt  Abtindungen  und  3  911  Ji  Sterbegelder.  Die  Sumnie 
der  gczahlten  Untersttttzungen  betrug  27  378  J(.  Am  Ende  des  Jahres 
belanden  sich  im  Bezuge  von  Renten:  433  ehemalige  Mitglieder.  514 
Witwen  und  331  AVaisen;  im  Bezuge  von  Untersttttzungen  aus  dem 
Untersttttzungsfonds :     240    ehemalige     Mitglieder,     335    Witwen  und 

II  Waisen. 

Auf  Grund  der  Bestimmung,  dali  denjenigen  Arbeitern,  die  im 
unmittelbaren  Dienst  der  Verkchrsanstalten  25  Jahre  lang  stiindig  be- 
schaftigt  worden  sind  und  befriedigende  Dienste  geleistet  sowie  dienst - 
lich  wie  auCerdienstlich  sich  gut  gefuhrt  haben,  einmalige  Belohnungen 
von  50  cU  bewilligt  werden  konnen,  erhielten  im  Etatsjahr  1905  60  Ar- 
beiter eine  Belohnung  von  je  50 

*)  Bei  den  preuGischeu  Staatsbahnen  erfiillt  (Arirhiv  1891  S.  5ti  IT.)  die  Ali- 
teilung  A  der  Arbeiterpensionskasse  die,  Aufgaben  einer  reichsgesetzliehen  Ver- 
sicheruugsanstnlt. 

'-')  Vgl.  Archiv  fur  Eiseubahnwesen  1891  S.  5G  n. 
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Arbeitern,  die  bei  Einberufung  zu  Friedensubungen  auf  Grand  des 
Gesetzes  vom  10.  Mai  1892  Ansprueh  auf  Unterstiitzung  ihrer  Familien 
aus  OfFentlichen  Mitteln  wahrend  der  Dauer  dieser  Ubungen  erheben 
kCnnen,  wird,  sofern  sie  nach  Ableistung  des  aktiven  Militardienstes 
mindestens  ein  Jahr  bei  der  Verkehrsanstaltenverwaltung  standig  be- 
schflftigt  waren,  seit  1.  April  1902  zu  jener  UnterstiltzuDg  aus  den  Kassen 
der  Verkehrsanstalten  ein  ZuschuG  in  der  Hohe  gewahrt,  daC  die  Unter- 
stiitzung und  der  ZuschuG  zusammen  dem  am  Wohnort  ttblichen  Tagelohn 
erwachsener  m&nnlicher  Arbeiter  gleichkommen.  Der  ZuschuG  wird  nur 
gewahrt,  wenn  vor  der  militarischen  Ubung  von  keiner  Seite  gekiindigt 
worden  ist. 

Die  im  unmittelbaren  Dienst  der  Verkehrsanstalten  stiindig  beschaf- 
tigten  Arbeiter,  die  drei  Jahre  im  Dienste  der  Verwaltung  tatig  sind  und 
sich  gut  gefuhrt  haben,  erhalten  auf  Antrag  zur  Erholung  und  zur 
Erledigung  personlicher  Angelegenheiten  unter  Belassung  des  Tagelohns 
und  ohne  daC  Ersatz  filr  etwaige  Stellvertretungskosten  zu  leisten  ist, 
bis  zu  3  Tagen  Urlaub  im  Jahr,  die  Arbeiter  mit  einer  Beschaftigungszeit 
von  10  Jahren  einen  Urlaub  bis  zu  o  Tagen.  Im  Kechnungsjahr  1905 
wurde  bei  5  220  in  Betracht  kommenden  Arbeitern  an  4  825  Mann  Urlaub 
von  zusammen  16  738  Tagen  mit  51  890      Lohnvergutung  bewilligt. 

Zur  Einsehrankung  des  Alkoholgenusses  wurde  im  Jahre  1904  mit 
der  Herstellung  von  kohlensaurem  Wasser  begonnen  und  darauf  die  Ein- 
richtung  auf  allc  groCeren  Eisenbahnstationen  ausgedehnt,  von  denen  die 
anderen  Stationen  ihren  Bedarf  bcziehen  konnen.  Bei  den  Werkstfttten 
Cannstatt  und  Friedriehshafen  wird  auGerdem  Kaffee  bereitet  und  in  Tassen 
abgegeben.  Seit  Anfang  des  Kalenderjahres  1900  wird  an  das  Eisenbahn- 
personal  bei  grolier  Killte  und  Hitze  sowie  bei  naCkalter  Witterung  auf 
Kosten  der  Verwaltung  Kaflee  und  Milch  abgegeben. 

Im  Berichtsjahr  wurden  Bestiramungen  iiber  die  Unterbringung  und 
Verpflegung  des  Eisenbahnpersonals  erlassen,  worin  den  Dienststellen  die 
Sorge  filr  Beschaffung  und  Benutzung  geeigneter  und  zweckmftCig  ein- 
gerichteter  Aufenthaltsrtiume ,  sowie  fiir  eine  gute  Verpflegung  durch 
Abgabe  von  gutem  Essen  zu  mtlQigem  Preis  ohne  Trinkzwang  seitens  der 
Wirtschaften  sowie  durch  Befiirderung  von  SpeisekOrben  von  der  Heimat- 
station  an  das  auswarts  befindliche  Personal  zur  besonderen  Pflicht  ge- 
macht  wird.  Die  guten  Erfahrungen,  die  mit  der  Anschaffung  von  Schutz- 
zelten  und  Wiirmeoten  filr  die  Bahnunterhaltungsarbeiter  gemacht  wurden, 
haben  zur  Ausdehnung  dieser  Eiurichtung  iiber  das  ganze  Land  gefuhrt. 
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Mitgeteilt 

von  Eisenbahnin8pektor  Rudolf  Xagel. 


Die  Bauliinge  der  im  Betrieb  befindlichen,  dem  allgenieinen  Verkehr 
dicnenden  Eisenbahnen  —  ohne  Berttcksichtigung  der  Stadte-  und  Ge- 
meindebahnen,  sowie  der  dem  beschrilnkten  Verkehr  dienenden  Industrie- 
balmen  —  war  in  dem  vom  ungarischen  Ministerpriisidcnten  vernrt'ent- 
lichten  Bericht  fiir  das  Jahr  1904  rait  17  HI  4,8  km  awsgewiesen,  sie  erfuhr 
im  Laufe  des  Berichtsjahres  eine  Vermehrwng  wm  305.S  km  und  betrwg 
sonach  am  Ende  des  Jahres  1005  18  180,r.  km;  die  Vermehrung  errcichte 
2%  der  frtiheren  Baulilnge.  Die  VergroBerung  des  Netzes  rtthrt  teils 
von  der  Eroffnung  neuerbauter  Hauptbahnlinien  her,  von  denen  85 ,7  km 
dem  oflentlichen  Verkehr  ubergeben  wurden,  teils  hat  sie  ihren  Grund  in 
der  Eroffnnng  ncwerbawter  Nebenbahnlinien,  die  im  Berichtsjahr  in  einer 
Iiinge  von  280,1  km  dem  Betriebe  uhcrgchcn  wwrdon.  Im  Baw  befindlich 
waren  zw  Ende  des  Jahres  1005  13  Nebenbahnlinien  rait  377,1  km.  In- 
folge  des  Stillstandes  der  Gesetzgebung  im  Jahre  1005  konnten  Gesetze, 
welche  die  Regierwng  zur  Konzessioniemng  neuer  Nebenbahnlinien  oder 
zur  Verschmelzung  von  Konzessionsurkunden  bereits  erbauter  Nebenbahn- 
linien ermftchtigen,  nicht  erlassen  werden.  Dwrch  Regierwngsverfligwngen 
wwrde  im  Jahre  1005  die  Genehmigung  zwm  Baw  von  Nebenbahnen  in 
der  Iilnge  von  203,1  km  erteilt.  In  Konzessionsverhandlnng  befanden  sieh 
zahlreiche  Linien,  bei  denen  die  landespolizeiliche  Abnahme  bereits  frfiher 
erfolgt  ist;  femer  fand  die  landespolizeiliche  Abnahme  im  Berichtsjahr 
statt  bei  26  Linien  mit  einer  Lflnge  von  003,2  km. 


!)  Die  Angaben  stud  dem  Bericht  des  Ministerprasidenten  iiber  die  Tatijrkei: 
des  Ge*amtministeriums  im  Jahre  1905  entnommen  (vgl.  Archiv  fur  Eisenbahn- 
wesen  1906  S.  1059  ft".).  Die  Stantibahnen  sind  bereits  S.  512  des  laufenden  Jahr- 
ganges  eingehender  behandelt. 
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Das  Eisenbahnnetz  bestcht  aus  tolgenden  Ilauptgruppen : 

1.  Koniglich  ungarische  Staatsbahnen  mit  einer  Be- 
triebslilnge  von   7  774/2  km 

2.  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  mit  einer  Betriebs- 

lange  von   7  384,3    „  ') 

3.  Privatbahnen  im  Privathetrieb  mit  einer  Betriebs- 

lange  von   2  970,6   „  . 

Die  Gesamtlttnge  der  doppelglcisigen  Linien  betrug  am  Ende  des 
Jahres  1905:  990  km  =  5,46%  des  ganzen  Eisenbahnnetzes. 

Cber  die  Entwicklung  des  ungarisehen  Eisenbahnnetzes  naeh  den 
vorbenannten  drei  Hauptgruppen  von  184(5  bis  1905  gibt  nachstehende 
Znsammenstelluntr  Aufkl&rungr 


or  • 


Jahr 


Baulftnge   in  Kilometern 


der 
Staats- 
bnhueu 


der  Privatbahnen 


im  Staats-  im  Privat- 
betrieb  betrieb 


zu- 


von  den  Privatbahnen 
sind 


Hanpt- 
linien 


Lokalbahn- 
linien 


1846 

34,o 

!  34,o 

34,o 

1856 

-)  27,o 

G31,o 

658,o 

631,0 

_ 

1806 



2  160,o 

2  160,0 

2  160,0 

1876 

1  071,0 

1  _ 
433,4 

5  633,o 

6  704,0 

5  633,0 

1886 
1896 

4  211,6 

4  710,4 

9  355,4 

3  786,1 

1  357,7 

7  586,2 

4  658,« 

2685,1 

14  879,7 

1  320,5. 

6  022,6 

1903 

7  686,a 

7  045,* 

2  978,1 

17  710,1 

1  321,5 

8  702,4 

1904 

7688,1 

7  131,7 

3  004,8 

17  825/) 

1  321,4 

8815,9 

1906 

l 
• 

»)  7  774,1 

7  384,3 

# 

2  971,6 

18  180,1 

1  321,4 

9034,5 

Die  Entwicklung  des  ungarisehen  Eisenbahnnetzes  nach  seiner  tech- 
nischen  Ausftihrung  In  dem  Zeitraume  von  1891  bis  einschliefllich  1905 
ist  nachstehender  Tabelle  zu  entnehmen: 


>)  In  dieser  Lange  sind  die  den  ungarisehen  EisenbahngCBellachaften  ge- 
hiirigen,  auf  anslandiBchem  Gebiet  erbanten  Linien  enthalten. 
*)  Kaiserlich  kOnigliche  Staatsbahn. 

3)  Von  dieser  Lange  kommen  auf  Linien    I.  Ranges  6676,9  km, 

n       »       II-       „         347,*    „  , 
„      III.       „  750,7    „  . 
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Baulange 


Von  dieser  Lanjje  kommen  auf  Linien 


Jahr 

gcsamten 

i. 

11. 

III 
111. 

T 

1. 

r  t 

11. 

111. 

Eisenhnbn- 
netzes 

uange> 

Ranges 

Haiif^es 

Manges 

Ranges 

Rang<*> 

km 

Kilometer 

0/o  . 

IS'.  II 

11904,* 

7  750,2 

4  <W>,.-. 

108,i 

64,7* 

33,<2 

1.4. 

18% 

14  879,7 

7  943,s 

r»  587,* 

3-48,1 

■ 

44,2s 

2, 

1902 

17  412,1 

8  077,3 

8  731,9 

602,.. 

46.3.* 

50,16 

3,4. 

1904 

17  825,0 

8  087,s 

9  094,7 

042, 

45,3* 

51,<2 

1905 

18  181,i 

8  193,1 

9  28:,,7 

702,« 

45,' 

5 1, '7 

Die  wichtigeren  Angaben  iiber  den  Oherhau,  wie   er  im  Berichts.- 
jahr  1905  vorlianden  war,  siiul  aus  nachstehendem  ersichtlich: 


ein-  zwei- 


V.a  wuren 
vorhanclen  auf 
den  Linien  der 


drei- 


gleisige  Linien 
in  der 
LRnge  von 


Liinne  der 
Neben- 

uleise 
und  der 

Bahn- 

hof«- 

naupt- 
■weichen 


Gesamt- 
langc 
der 


Gewiebt  der 


Kisen- 


Stahl- 


Kilometer  km 


km 


Schienen 
in  Tonnen 


Staainbahnen .  . 

Privatbahncn  im 
Staatsbetrieb  . 

Privatbahnen  im 
Privatbetrieb  . 

6  798,62.s  1949,?4a 

7  384,30:,       -  - 

* 

2923,126      96,:w  - 

2  670,o;»4    11  420,470 
755,31..     8  139,631 
631,v.,o     3  651,706 

102  385,98      770  281/1 
3  326,oi      416  936,  u 
13  737,19      200  707,.). 

zusammen 

17  106, .  ..6  2046,3j2  1,** 

4057,2*.)    23  211,797 

119449,18 

1  387  924/.* 

Die  Anzahl  der  Stationen  im  Berielitsjahr  war  ft 


Ks 

waren  vorhanden 
auf 

den  Linien  der 

Bahuhbfe 

und 

_  _ 

Stationen 

Halte- 
stellen 

■ 

Zu- 
sammen 

Von  der  Bahnlange  kommen 
durcbschnittlich  Kilometer 

auf  1  Bahnhof 
auf  1  Babnhof    u  Halte,tell, 

Staatsbahnen  .   .  . 

84)2 

521 

1  323 

9,694 

5,S76 

Privatbahnen: 

im  Staatsbetrieb 

983 

397 

1  380 

7,M2 

5,3M 

»  Privatbetrieb 

407 

264 

671 

7.301 

4.42.* 

zusammen 

8  192 

I  182 

3  374 

8,S71 

5,373 

')  In  dieter  Lftnge  ist  die  19,-^km  lange  Linie  Csacza  Landesgrenze  Zwardou, 
—  die  an  die  Kasehau-Oderberger  Bahn  vermietet  ist  —  mit  inbegriffen. 
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Die  Anlagekosten  betrugen: 


b  e  i  den 

StaaUbahnen 

Privatbabnen 
im 

Staatsbetrieb 

Privatbahnen 
im 

Privatbetrieb 

'  zusammen 

1 

Kronen 

Bauko.sten           .   .  . 

'*)  1  497  325  368 

533  118  232 

351  830  640 

2  382  274  240 

Anschaffungskosten  tier 

Fahrbetriebsmittel  . 

3)    481695  051 

5011008 

64  903  029 

551609088 

Kursvi'rluste  .... 

<)    385  157  331 

108  954  894 

106  733  900 

600  846125 

Sonstige  Kosten  .   .  . 

794  762 

5  025  744 

5  820  506 

Gesamtanlagekapital  . 

^2  364  177  750 

647  878  896 

fi)  628  493  313 

°IH540:»-IH95H 

fur  <ias  Bahnkm  .  . 

304  106 

87  786 

.180226 

195  330 

i 

Cher  das  Anwachaen  des  Anlagekapitals  dcr  ungarischen  Staats- 
balin«  n  in  <lem  Zeitraume  von  1880  bis  1005  gibt  die  folgcndc  Zusanimen- 
stelluug  AufschluB: 


Jahr 

Anlagf  kosten 
Kronen 

fiir  das  Bahnkm 
Kronen 

1880 

650  703  528 

21 1  662 

1890 

1  423  469  352 

249662 

1895 

1  843  468  682 

244238 

1900 

2  186542  120 

285  360 

1904 

2  327  874  357 

301  810 

1905 

2  364  177  750 

304  106 

Der  Bestnnd  an  Falirbetriebsmitteln  ist  aus  folgender  Tabelle 
ersichrlich: 

')  Diese  Betrage  enthalten  auch  die  Kosten  der  im  Betrieb  der  Kasehau — 
Oderberjrer  Bahn  befindlichen  Linie  Csacza — Zwardon  sowie  den  Anschaflfungswert 
der  an  die  ungarische  FluB-  nnd  Seeschiffahrts-Aktiengesellschaft  vermieteten 
Schiffsbetriebsmittel  und  zwar: 

4  175  312  Kr.    -   *)  2557  597  Kr.    -   «)  688  042  Kr.  -  s)  7  420951  Kr. 

;i  Von  diesem  Betrage  ist  fur  798  000  Kr.  die  Beatimmung  des  Anlage- 
kapitals  noch  in  Schwebe. 
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Ks  wnrt'n  vorliauden1) 

A  m 

E  n  d  e 

des  Juhres 

fiir  das 
Bahnkin 

19  0  3 

fur  <l;is 

Bahnkin 

1904 

fiir  das 

Bahnkn,  1,105 

Lokomotiven  .   .  Stiu  k 

3  114 

0,t7 

3  127 

0,17           3  152 

0,17 

Tender   ....  „ 

2  272 

0,13 

2  292 

0,13           2  320 

ii,  i  j 

Personenwngfii  .  „ 

6  331 

0;j:> 

6  575 

0,»6  G661 

0,37 

Guterwagen  .    .  „ 

70  579 

3,yi 

72  399 

3.si          72  579 

Die  Tragfilhigkeit  der  am  Ende  des  .Tahres  1005  vorhandenen 
Gepflck-  und  Lastwagen  betrug: 


ani  den  1 

Qepackwagen 

gedeekte 

offene 
Lastwagen 

zusamuien 

7  552.-* 

372  585,  < 

339  163,«i 

719  300,, 

Privatbahnen  im  Staats- 

162/x) 

3  200,oo 

3  7I4,(W 

7  07»i,c 

Privatbahnen  im  Privat- 

1  202.W 

34  402,'* 

79  823,»7 

115  429,07 

zusammen    t  8916,2u  410  187,:* 

Die  Anzahl  der  beforderten  Personen  betrug: 


1 

a  u  f  d  e  n 

1904 

1905 

anf  je  em 
im  ganzen  Be- 

triebskm 

Im  ganzen 

auf  je  ein 

Be- 
triebskm 

40215000        5  171 

■  

48  836  000 

5  617 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

19  871000        2  703 

22698000 

3(161 

,  Privatbetrieb  .  . 

18366000        6  125 

19  951000 

6717 

auf  sftintlicheu  Barmen   .  . 

78  452  000        4  360 

86  485  000 

4  755 

Es  ergibt  sich  hieraus,  daB  die  Zunahme  der  Anzahl  der  Reisenden 
bei  den  Staatsbahnen  3  621  000,  bei  den  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb 


M  Von  den  im  Betrieb  der  ungari*chen  Stnatabahnen  betindlichen  BHhnen 
haben  nur  die  Szatmar— Nagybanyaer,  die  Keazthelyvideker  und  die  Torontaler 
Lokalbahnen  sowie  die  Fiinfkirchen— Bareser  Babn  eigene  Fahrzeuge.  Dieser 
l  instand  ist  bei  Berechnun^  der  VerhHltniszahlen  beriicksichtigt. 
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2  827  000  und  bei  den  Privatbahnen  im  Privatbetrieb  1  585  000  betrug; 
bei  samtlichen  Bahnen  bezifferte  sich  der  Zuwachs  an  Reisenden  in  dem 
Betriebsjahr  1905  gegenilber  dem  Vorjahr  aaf  8  033  000.  —  Die  auf 
ein  Betriebskilometer  entfallende  Anzahl  von  Reisenden  hat  im  Jahre  1905 
dem  Vorjahr  gegenilber  eine  Steigerung  um  395  =  9,06  %  erfahren. 

Die  Anzahl  dor  zuriickgelegten  Personenkilometer  betrug: 


1904 


190  5 


bei  den 

- 

tiberhaupt 

i 

auf  ein 

Be- 
triebskin 

iiberhaupt 

auf  ein 

Be- 
triebskm 

1884  638000 

242350 

2031  162000 

260  265 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

1)4-29  919000 

58  486 

»)485  442000 

65  475 

„            „  Privatbetrieb  .  . 

2)423  109  000 

141098 

»)433  065OO0 

145  808 

bei  samtlichen  Bahnen   .  . 

1 

2  737  666  (XX) 

152160  , 

2949669  000 

162  172 

Von  den  durchlaufenen  Per.sonenkilometern  kommen: 

1904  1905 
auf  die     I.  Wagenklasse .    .    .        83  710  000  89(583  000 

„  II   631  734  000  670  573  000 

„    III   1  846  335  000         1  994  779  000 

„    Militartransporte    ....       175887000  194  6340(H). 

Die  Lange  des  von  einem  Reisenden  zuruckgelegten  Weges  betrug 
in  Kilometern: 

1904  11106 

in  der    L  Wagenklasse  91, S3  88,53 

n    n     II  *   49,26  47,99 

n     „    UL  ff    29,44  28,75 

bei  samtlichen  Reisenden: 

auf  den  Staatsbahnen   46,86  46,34 

„    Privatbahnen  im  Staatsbetrieb    .    .    .  21,63  21,39 

„    Privatbahnen  im  Privatbetrieb    .    ,    .  23,03  21,71 

.    .  34,89  34,11. 


i)  In  diesen  Angaben  sind  die  Ergebnisse  des  Teiles  der  Mannaroser  Salz- 
bahn,  der  in  Verwaltung  der  ungarischen  Staatsbahnen  steht,  nicht  enthalten. 

a)  EinschlieClich  der  Ergebnisse  des  Teiles  der  Marmaroser  Salzbahn,  der 
sich  in  Verwaltung  der  ungarischen  Staatsbahnen  beflndet. 
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Die  bet'orderte  Giitermenge  betrug: 


a  u  f  d  e  n 


1904 


1905 


ubi-rhaupt 


auf  jeein 

Be- 
triebskin 




auf  je  ein 
iiberhaupt  Be- 

triebskm 




 t       30  956  000       3  929 

Privatbahnen  im  Stantsbetriub  .  „    »)  10  360  000       1  320      ')  11  615000       1  559 


Staatsbahnen 


2S522000 


„  Privatbftrieb  . 


zusaminen  .   .  t 


*)  11  368  000       3  749 


52  684  000       2  885 


'-')  11811000 


3  610 
1  559 
3  933 


51948  000  2830 


Vou  der  beforderten  Frachtmenge 
konirnen 

1904 

i 

1  9  0  5 
t  % 

88  000 

0,17 

93  000 

0,n 

431000 

0,sj 

456  000 

46  273  000 

87,-w 

45  231  WW 

87,o7 

„  Dienstgiiterverkehr 


5  892000      11,h         6  11*000  ll.<7 

I  I 


Die  Anzahl  der  zuriickgelegten  Tonnenkilometer  bet  rug  iiberhaupt: 


bei  den  Staatsbahnen  

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb 
_  Privatbetrieb 


zusamraen  . 

auf  je  ein  Betriebskilnmeter: 

bei  den  Staatsbahnen  

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb 
„  Privatbetrieb 


" 


r 


1  904 


1905 


4  489  038  000 
313913  000 
80(5  454  000 


4  80(5  903  000 
353  860  000 
880  591  000 


5  669  405  000     6  04 1  35  4  000 


569  697 
12  705 
285  761 


608  369 
47  501 
293  237 


zusammeu 


310  448 


329  159 


i)  und  2)  siehe  Aumerkungen  auf  S.  945. 
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Der  von  einer  Tonne  durchlaufene  Weg 
hetrug : 

bei  den  Staatsbahnen  

..    Privathahnen  ira  Staatsbetrieb 

„   Privatbetrieb  . 


zusammen  . 

ftber  das  finanzielle  Ergebnis  geben 
naehstehende  Angaben  Aufkliirung: 
Die  Betriebseinnahinen  aus  dem  Personen- 
und  Guterverkehr  heziffern  sich: 

bei  den  Staatsbahnen1)  Kr. 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  ., 
....  „  „  Privatbetrieb 

zusammen 

Die  Betriebseinnahinen  aus  sonstigen 

Vuellen  ergaben: 
bei  den 

Staatsbahnen1)  Kr. 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  . 

„    Privatbetrieb  . 


n 


zusammen 

ionaeh  insgesamt  bei  den 

Staatsbahnen1)  

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

„   Privatbetrieb  .  . 


Kr. 


fur  samtliche  Bahnen  zusammen  „ 

Es  kommen  auf  ein  Betriebskilometer: 
bei  den 

Staatsbahnen1)  Kr. 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  . 
n  „    Privatbetrieb  . 


zusammen 


1904 


1905 


145,0 

30,3 
76,2 


108,5 
30,5 
74,0 


107,* 


110,3 


219  420  000  * 
33  127  000  I 
45  330  000 


234  304  000 
30  772  000 
47  058  000 


297  883  000 


318  194  000 


0  118  000 

1  875  000 
3  290  000 


0  (558  000 

2  753  000 

3  127  000 


1 1  283  000 

225  538  000 
35  002  000 
48  626  000 


12  538  000 

241  022  000 
39  525  000 
50  185  000 


309  166  000       330  732  000 


28  041 
4  930 
15  951 


29  356 
5  496 
16  838 


16  995 


17  991 


l)  In  den  Angaben  fiir  die  Staatsbahnen  sind  die  Ergebnisse  der  auf  Rech- 
nung  der  Staatsbahnen  betriebenen  Baur6ve  —  Ozder,  Bekesfdldvar  —  Bekeser, 
Brod  —  Bosnischbroder,  Csakathurn  —  Agramer  und  dor  Feher— Tolna  Komitats- 
Lokalbahnen  mit  inbegriffen,  was  bei  der  Berechnung  der  Verhaltniszahlen  be- 
ruckaichtigt  ist. 
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1904 

1 

1905 

im  Ver- 

1 

*         *  * 

im  >  er- 

haltnis  dcr 

hiiltnis  der 

• 

Kronen 

Betriebs- 

Kronen 

Betriebs- 

einnahmen 

0/ 

% 

Die  BetriebsauHgaben  be- 

1 

1 

: 

1 

trugen: 

bei  den: 

i 

'  1 

128  522000 

56,1* 

137  215  000 

56,*< 

rnvHiuiiiiueu  mi  oinnisueu itu  .  . 

J  /  US  4  UUU 

48,67 

18  723  000 

17  \- 
■14  ,Si 

.  Privatbetrieb  .  . 



26  788000 

55,09 

27  788  000 

5o,3. 

/* li >cliii  in vii  ■     •  • 

1 79  'i A7  f¥¥l 
j  Ifm  0"4#  UUU 

55,7:. 

183  724)000 

Die  mcht  den  Charakter  von  reinen 

i 

1 

Betriebsausgaben  besitzenden 

Ausgnben  betrugen: 

1 

bei  den: 

8  3fl.i  000 

- 

11  702000 

l>rivatbahnen  im  Staatsbetrieb  . 

2  493  000 

3  143000 

»           „  Privatbetrieb  .  . 

4  540  000 

4  493000 

— 

zusammen  .   .  . 

15  338  000 

19  33SOOO 

Der  BetriebsuberschuS  betrug 

gonach: 

bei  den: 

Staatebahnen  l)  

97  016000 

43,oj 

103  807  000 

4M,i7 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

17  965  000 

51,33 

20  802000 

52,63 

„  Privatbetrieb  .  . 

21  838000 

44,91 

22  397000 

44.6J 

zusammen  .   .  . 

136  819000 

44,85 

147006000 

44,«. 

Hiervon  kommen  auf  je  ein  Be- 

triebskilometer: 

bei  den: 

I 

12062 

-  12643 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

2  530 

2  892 

a           „  Privatbetrieb  .  . 

7  163 

— 

7  515 

bei  sflmtlichen  Bahnen 

7  521 



7  997 

l)  Siehe  Annierkung  auf  S.  947. 
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1904 

1 

1905 

• 

Kronen 

I 

im  Ver- 
h&ltnis  der 
Betriebs- 
einnahmen 

imVer- 
haltnis  der 
Kronen  Betriebs- 
eioQahmen 

% 

Der  ReiniiberschuC  betrug: 

bei  den: 
Stajif  «-h:ihnt>n  h 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

„  Privatbetrieb  .  . 

! 

88  729  000 
16  351000 
12044  000 

!  1 

09  i  *w  nnn  — 

18414000 

12249  000  - 

bei  sttintlichen  Bahnen 

117  124  000 

122  786000 

Aus  der  PersonenbefYirderung  ergab  sich: 

eine  Einnahme  von  Kr. 

sonach  far 

ein  Betriebskilometer  „ 

einen  Reisenden  „ 

ein  Personenkilometer  ....  Heller 

Die   Einnahmen   aus  dera  Gutcrverkehr 
setzten  sieh  aus  folgenden  Einzel- 
posten  zusaramen: 
aus  dem 

Eilgttterverkehr  Kr. 

Frachtgttterverkehr  „ 

zusammen  „ 

Auf  ein  Betriebskilometer  kommen  von 
der  Einnahme: 
aus  dera 

EilgUterverkehr  Kr. 

Frachtguterverkehr  „ 

zusammen  „ 


1904 


19  0  5 


78  364  000 

85  115  000 

4  355 

• 

4  680 

l,on 

2,% 

2,-!» 

• 

9  903  000 

9  995  000 

207  569  000 

220  828  000 

217  472  000 

230  823  000 

542 

545 

11  366 

12  032 

1 1  908 


12  577 


»)  Siehe  Anmerkung  aut  S.  947. 
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Aut*  cine  Tonne  kommen  von  der  Ein- 
nahme: 

aus  dem  Eilguterverkchr  .    .    .    .  Kr. 
„      „     Fraehtgutervcrkehr    .  . 

zusammen  „ 

Auf  ein  Tonnenkilometer  kouimen  von 
der  Einnahme: 
aus  dem  Eilgiiterverkehr  .    .    .  Heller 
„      „     Frachtgiiterverkehr  . 

zusainmen  „ 


190  4 


122,94 
4.49 


4,13 


19,92 
4,27 


190  5 

21, »1 
4,S* 


4,45 


19,7- 
4,2s 


3,94 


3*3 


1905 


Von  den  Betriebsausgaben 
kamen 

i 
i 

bei 
den  Staats- 
bahnen1) 

hei 
den  Privat- 

bahncn 
im  Staats- 
bctrieb*) 

bei 
den  Privat- 

bahuen 
im  Privat- 

betrieb 

bei 
stiintlichen 
!  Bahnen3) 

1 

I 

 —  

Kronen 

uuf  die  allgemeine  Verwaltung.  . 

5  559  000 

82  000 

1  670  000 

7  311000 

„   den  Balinaufsichts-  und  Bahn- 

30  440  000 

301000 

6  083  000      37  424  000 

9  203  000      63  188  000 

622000 

w    den  Zugfiirderungs-  und  Werk- 

44  770  000 

227  000 

9  779  000 

54  776  000 

„    den   Materialien-  und  Inven- 

3  043  000 

2H  000 

51  000 

3  122  000 

zusammen  .   .  . 

137  215  000 

18  723  000    -27  788  000 

183  726  000 

i)  In  den  Ausgaben  der  Staatsbahnen  sind  nuch  die  Ausgaben  der  auf  Rech- 
nung  der  Staatsbahnen  verwalteten  Privatbahnen  enthalten,  was  bei  Berechnung 
der  VerhilltniBzahlen  benicksichtigt  ist. 

*)  Die  Betrage  beziehen  suh  nur  auf  die  auf  Rechnung  der  Eigentumer 
verwalteten  Lokalbahnen  und  Privatbahnen;  es  sind  dies  die  Fiinf kirchen— Bareser 
und  die  Szatmar— Nagybanyaer  Lokalbahnen.  Die  Ausgaben  der  samtlichen  durch 
die  Staatsbahnen  gegen  Ersatz  der  Selbstkosten  verwalteten  Bahnen  erscheinen 
nur  in  der  Rubrik  „zusaunnenu,  da  die  an  die  Staatsbahnen  gezablten  Betrage  nicht 
getrennt  naeh  Dienstzweigen  nachweisbar  sind.  Der  nicht  nach  Dienstzweigen 
getrennt  nachweisbare  Betrag  beziffert  sich  auf  17  563  000  Kronen. 

*)  Die  Verhaltniszahlen  wurden  unter  Beriicksichtigung  des  unter  >)  Ange- 
fuhrten  berechnet. 
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951 


1  !)  0  5 


bci  bei 

denPrivat-  denPrivat-  bei 

den  Staats-      bahnen  bahnen  sKmtlichen 

bahnen")      im  Staats-  im  Privat-      Bahnen ») 

hetrieb1)  hetrieb 


Kronen 


Es  betrugen  gonach  die  Betriebs- 
ausgaben  fur  je  ein  Betriebs- 
kilometer: 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  . 

.    dem  Bahnaufsichts-  und  Bahn- 
unterhaltungsdienst  

„    dem  Verkehrsdienst    .   .   •  . 
_    dem  Zugfiirderuiigs-  undWerk- 
stlLttendienst  

„    dem  Materialien-  und  Inven- 
tariendienst  


077 

3  707 
* ;  .-»<»* 

j 

5  453 

t 

371  ! 


455 

1  665) 

2  894 

1  259 
15T, 


zusamnien  ...  I 

fur  je  ein  Nutzkm: 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  . 

m    der  Bahnaufsicht  und  Bahn- 
unterhaltung  

„    dem  Verkehrsdienst  .... 


604 

I 

jj 

2418 
3  350 

I 
| 

3  T,33 
17 


16  712 

0,io 

0,:.a 
0,'r; 


2  603 
0,1* 

0.  01 

1,  " 


9  323 
0,u 

0,44 

0,61 


643 

3  291 
5  567 

4  817 

275 


9  994 
0,io 

0,51 


„    dem  Zugforderungs-  und  Werk- 

(>.;; 

cu« 

; 

0,05 

0,74 

«    dem  Materialien-  und  Inven- 

ii  ,  -, 

0,06 

j 

0,00 

0,04 

zusammen  .    .  . 

: 

2.M 

1,1* 

I 

2,04 

Die  auf  die  einzelnen  Dienstzweige  koramenden  Ausgaben  haben 
sich  in  Hundertteilen  der  Gesumtausgaben  folgendermaCen  gestaltet: 


>j  -i  s)  Siehe  Anmerkuiigen  auf  S.  950. 
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bei 
den  Staats- 
bahnen 


bei 
den  Privat- 

bahnen 
im  Staats- 

betrieb 


1904 


wm 


l'.K).' 


bei 
den  Privat- 

bahnen 
im  Privat- 

betrieb 


1904 


r.n)c 


bei 
samtlichen 
Bahnen 


904 


9or> 


Allgeineine  Verwaltung  ^ 

Bahnaufsuhts-  u.  Bahn- 
unterhaltungsau*- 
gaben   

Ausgaben  fur  den  Ver- 
kehrsdienst  .... 

Zugf  o  rderungs-u.  WVrk- 
stattenausgabcn   .  . 

Materialien-  und  Inven- 
tariendienstausgaben 


4,u       4,03       2,7»           ;       6,ia  6,o*       4,41  4,41 

i       i       u  . 

!    >    ■    f    ;  !  i 

i  ! 

22,a«      22,1*      24,46      25,»:.      24,6«;  24,^i      22,«  22,;; 


38,sn  38,»J 


32,20 

2,85 


'SamtliehcDienstzweige 


zusjunmen 


100,oo 


8%tt 
2,w 


100,oo 


50,»i(      45,oo      83.14      33.74      38,os  38,ti 

|  F  |  I.  I 

20,2*  1    19,:.7      :io,»o      35,6a      32,r;.i  33/3 

|  ;  I  I 

2,41  HIT  0,1ff  1,90  1,M 

 1  ■  


lOO.uo 


100,00 


100.-* 


100,.-     100,.*  100,..-i 


Zur  Bewaltigung  des  Dienstes  auf  den  unganschen  Eisenbalinen  war 
folgende  Anzahl  von  Personen  in  Vcrwendung: 


Dienstzweig 


Beamte 


Diener  Arboiter 


zu- 
sauimen 


Anzahl 


Allgemeine  Verwaltung 

198 

81 

263 

247  ' 

1658 

Bahnautsicht  und  Bahn- 

1 

unterhaltung    .   .  . 

1  i  is:. 

1  477 

3 

8  431 

26  171 

37  167 

Verkehrsdien*t  .... 
Zujrtorderungs-  u.  Werk- 

4  Nil 

9  030 

457 

14  553 

7  806 

36  647 

• 

stattendienst    .   .  . 

863 

3  311 

— 

4  754 

12  207  21135 

Materialien-  und  Inven- 

tariendienst  .... 

274 

259 

123 

950 

1  606 

!  :' 

ziit-aimnou 


7  892        14  275        541         28  124       47  381        98  213 
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Dil'nstzwoig 


in  Prozenten 


Allgemeine  Verwaltung 

62,41 

11,94 

4.S9 

15,86 

14,90 

I* 

Bahnnufsicht  und  Bahn- 

unterhaltung 

2,93 

3,97 

0,01 

22,6* 

70,43 

37,<4 

13,10 

24,64 

1,35 

39,71 

21^0 

37,31 

Zugfdrderungs-  u.Werk- 

stattendienst    .   .  . 

3,97 

14,21 

■ 

17,<2 

64,oo 

23^).. 

Materialien-  und  Inven- 

i    .  i 

tnriendicnst  ... 

21,7* 

13,04 

21.74 

43,is 

zusammen 

8,07 

14,53 

0,55 

1 

28  s « 

48,34 

|  100,*. 

Dienstzwcig 


auf  je  ein  Bahnkilometer 


Bedieiistete 


bei  den 
Staatsbahnen 

und  den  in 
ihrem  Betrieb 

befindlichen 
Privatbahnen 


bei  den 
Privatbahnen 
im 

Pri  vat  betrieb 


bei 
Bamtlichen 
Bahnen 


Allgemeine  Verwaltung  .... 
Bahnaufsicht  u.  Bahnunterhaltung 

Verkehrsdienst  

Zugforderungs-u.Werkst&ttendienst 
Materialien-  und  Inventariendienst 

zusammen 


Die  Personalkosten  sind  aus  tblgender  Zusammenstellung  ersichtlich: 


Dienstzweig 

bei  den 
Staatsbahnen 
und  den  in 
ihrem  Betrieb 
befindlichen 
Privatbahnen 
Kronen 

bei  den 
Privatbahnen 
im 

Privatbetrieb 
Kronen 

bei 
saint  lie  hen 
Bahnen 

i 

Kronen 

Baluiaufsicht  und  Bahnunterhaltung 

Zugftirderungs-u.Werkstttttendienst 
Materialien-  und  Inventariendienst 

3  076  747  032  2r>9 
21  093  230  3  920  044 
43  790218  7  133  093 
28  519767            4  995  127 

1  949  487  31506 

4  009  006 
25  013  274 
50  923  311 
33  514  894 

1  980  W:\ 

zusammen  .   .  . 

98  421*  449            17012  029 

115  441  478 

Ar«  liiv  fQr  Etsenliahnweson.  1907. 
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Dienntzweig 

• 

• 

bei  den 
Staatsbahnen 
und  den  in 
ibrem  Betrieb 
befindlichen 
Privatbahnen 
Kronen 

„,a  1 

bei  den 
Privatbahnen 
im 

Privatbetrieb 
Kronen 

1 

bei 
slmtlicheiv 
Bahnen 

Kronen 

in  Prozenten 

3,13 

3,.; 

Bahnaufsicht  und  Bahnunterhaltung 

21,41 

23,04 

21,67 

41,93 

44,11 

Zugforderungs-  und  Werkstatten- 

28*7 

29,36 

29^1 

Materialien-  und  Inventariendienst 

1^ 

Mt  1 

1,7« 

zusanimen  .   .  . 

100,00 

100,00 

100,00 

Allgemeiiie  Verwaltung 
Balinaufsicht  und  Bahnunt«rhahun» 

VerkehrBdienst  

Zugforderunga-  und  Werkstatten- 

dienst  

MatiTialien-  und  Inventariendienst 

zusamuien  . 

Die  Unfallstatistik  weist  folge.nde  Angaben  auf: 


Von  den  Keiscnden  warden  infolge  von 
Eisenbahnunfftllen 

getotet   

verletzt  

zusammon 

Ks  kommt  sonach: 

ein  Todesfall  auf  Reisenue  

cine  Verletzung  auf  Reiseiulc .... 
ein  Todesfall  auf  Personenkilometer  . 
eine  Verletzung  auf  Personenkilometer 


1  904 

1905 

13 

57 

12 
64 

70 

76 

6  034  746 

7  207  083 

1  370  345 

1  351  528 

210  589  684 

245  805  750 

48  029  226 

46  088  578 
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Von  ie  einer  Million  Reisenden  warden 
infolge  von  Unfiillen: 

19  0  4 

1906 

0,17 

0,14 

verletzt   „ 

0,:3 

0,71 

Von    den     Eisenbahnbedicnsteten  und 

iruiiiucu  innui  rciaciiucii^  rcisuueii 

« uruen  niiui^c  vun  i^iuttucii. 

getOtet  und  zwar: 

EivjpnhnhnliprlipnRtPtp 

HO 

76 

Fremde  (nicht  Reisende)  .... 

116 

152 

verletzt  und  zwar: 

117 

144 

> 

Fremde  (nicht  Reisende)  .... 

104 

156 

zusaramen  getotet  . 

176 

227 

„        verletzt  . 

221 

300 

Ks  kommt: 

t  111     1  UUCSiail     clIlU;*     IMbClliJHllIllJtiUl'  11 

1  391  101 

1  174  035 

1     A  •  ^  \JtJkJ 

pinp    Vprlptynn  cr     pinps  T^iftpnhnhnlip- 

C1IIC       Y  CI  ICliiUU^       ClIlCO      CjIoCII  Villi  11 

rlipnstptpn  auf  Zuckilomctor 

713  796 

■  AW    •  \J\J 

61 1  470 

W  A   A    "XI  \J 

pin    'PnHpcfull     pinps     Picon  Ko  hnhprlipn- 
clll     lUUcoIUll     clues     Eilocll  UHllUUcUltJIl 

*;teten  auf  Bedienstete 

1  545 

1  310 

pino    Vprlpt7nn  cr    pinp*;     Riapn  hflhn  hp- 

» 

dienstcten  auf  Bedienstete  .... 

792 

682 

ein  Todesfall    einer    fremden  (nicht 

reisenden)  Person  auf  Zugkilometer 

718  035 

579  294 

eine  Verletzung  einer  fremden  (nicht 

reisenden)  Person  auf  Zugkilometer 

803  020 

564  440 
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Die  amtlichen  Berichte,  denen  die  nachstehenden  Mitteilungen  uber 
die  Hauptbetriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  in  den  australischen  Kolo- 
nien  entnommen  sind,  beziehen  aich: 
fur  Neusudwales  . 


Viktoria  .    .  . 
Queensland  .  . 
Sttdaustralien  . 
Westaustralien 
Tasmanien  .  . 

Neuseeland  .  . 


auf  das  Betriebsjahr 


1.  Juli  1904 
31.  Juni  1906. 


1.  April  1904 
30.  M&n  1906 


I.  Kolonie  NeuBttdwalea.*) 

Am  30.  Juni  1905  stellte  sich  die  Lange  der  ira  Betrieb  befindlichen 
Staatsbahnen3)  auf  3  2803/4  Meilen  (5  279  km). 

Im  Bau  begriffen  sind  2  Linien  leichter  Bauart  von  1707>  Meilen 
Lange. 

Die  Bahnen  leichter  Bauart  haben  wie  die  Ilauptbahnen  4'  8l /•>" 
engl.  Spurweite.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  darauf  verkehrenden  Ziige 
betrftgt  15  bis  20  Meilen  in  der  Stunde. 

Das  Anlagekapital  der  Betriebsstreeken  betrug  43  002  550  £  und  ver 
zinste  sich  mit  3,4u%. 


')  Archiv  fiir  Kisenbahnwesen  1906  S.  599  tf. 

2)  New  South  Wales  Government  Railways  and  Tramways.  Report  of  the 
Railway  Commissioners  for  the  year  ended  30.  June  1906.  (Mit  2  Ubersichtskarten.) 

»)  Am  31.  Dezember  1904  umfaCte  das  Staatsbnhnnetz  ebenfalls  3  280*  4  engl. 
Meilen  (5  279  km).  Hierbei  sind  nkht  beriicksichtigt  die  vom  Staate  betriebenen 
Trambahnen  (am  31.  Dezember  1904  :  1253/4  englische  Meilen  =  »6  kin). 
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Die    Bctricbscrgebnisse   der  Jahre 

3  0   J  u  n  i 

1904 

1905 

HlOH/lflOl  nnH  1904/1905  waren  fhlMndft: 

\f  oil 

men. 

■ 

j  o  .sow  /4 

Mittlere  Betriebslange  

S  224 

8  2803/. 

Verwondetes  BaukaDitHl-') 

£ 

A  O  OQQ  M  7 
4  «£  ZOO  014 

4o  UuZ  OOU 

riftftfrl   fflp  pitip  M<*ilft 

O                     ^  '*              ^  1 '  v>     •        •        ■        •  • 

n 

12  890 

13  126 

verzinsung  cies  AniageKapiuus  . 

0/ 
10 

2,80 

* 

3,46 

Ge8amteinnahme  . 

£ 

3  436  413 

3  684  016 

0  1  QO  U7 

1  VaCi  14  < 

/V.  in 

n 

1  1  1  i  4  id 

1  491  oo9 

Verhaltnis  von  -^hu*  .    .    ■  . 

°/o 

00,74 

Auf  1  Betriebsmeilc  kommen: 

£ 

1079 

1  123 

709 

MAM 

uno 

Tt%_  _      _  _  i_  rt 

n 

•too 

Auf  1  Zugmeile  kommen: 

 T7I ;  U  ~  ^ 

j 
a 

7Q  •>"• 

0*x,IHI 

52,00 

50,25 

n 

27,25 

34,25 

VoVit    rial*   hnfVirHcrtcn  PorunnAtl 

/j&ni  aer  neioraerren  rersuneii  . 

A  TIT 

33  792  689 

35  158  160 

„     „          „           Giitertonnen 3) 

t 

6  502  234 

6  549  791 

Einnahme  im  Personenverkehr  .  . 

£ 

1  trie,  oin 
I  4U0  OOU 

„         „   Giiterverkehr    .    .  . 

1  989  946 

£>  &\6  1U0 

n 

41  117 

42  721 

Geleistete  Zugmeilcn: 

Meil. 

5  095  843 

5  035  912 

5  304  660 

5  431  974 

uberhaupt 

n 

10  400  503 

10  467  886 

Anzahl  der  beim  Betrieb  beschaf- 

Anz. 

13  095 

13  290 

darunter  Angestellte  (salaried  staff) 

n 

1  569 

1605 

i)  Darunter  193  Meilen  Doppelgleise  und  8V2  Meilen  viergleisige  Strecken. 
"*)  Fur  die  Betriebsstrecken. 

3)  Ohne  Vieb,  fur  1903/1904  =  154  526  t  und  fur  1904/1906  =  174  424  t. 
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3  0.  Juni 

19  0  4 

19  0  6 

Die  Anzahl  der  Betriebsmittel: 
Lokomotiven  

Stck. 

620 

623 

Wagen  ftlr  Personenverkehr  .  . 

n 

1  12G 

1  122 

„       „    Gttterverkehr    .    .  . 

n 

12  561 

12613 

Beforderte  Porsonen  I  /II.  Klasse  . 

Anz. 

17  270  144 

1 7  455  820 

£ 

1  010  139 

1  012  547 

Zeitkarten  I./II.  Klasse  

Stck. 

712  886 

749  195 

£ 

186  180 

196  713 

Die  Einnahme  im  Personenverkehr 

l 

betrug: 

£ 

441,4 

435,?; 

d 

66,19 

68.0G 

Im  Vorortverkehr1)  betrug  die  Zahl: 

der  befOrderten  Personen2)    .  . 

Anz. 

30  427  348 

31  180  769 

„    gclcisteten  Personenmeilen  . 

1  185  184  062 

188  067  952 

Durchsehnittliche  Fahrt  einer  Person  Meil. 

6,oo 

6/ 

£ 

363  127 

366  855 

Einnahme  filr  1  Person  und  Meile  . 

d 

0,47 

0,47 

Dber  den  Gttterverkehr  finden  sich  nachstehende  Angabefi: 


1903/1904 

1904/ 1905 

Gttterverkehr 

Beforderte 

Einnahme 

Beforderte 

Einnahme 

Tonnen 

£ 

Tonnen 

£ 

iiberhaupt  

6656  759 

1989  946 

6  724  215 

2213  105 

fur  die  Betriebsmeilo  .   .  . 

625.0 

_ 

674.*. 

„     „   Zugmeiie  .  .   .   .  d 

90,03 

97,:s 

Ks  kommen: 

1  830  364 

1  205  910 

1  921  198 

1  320  369 

74096 

176  153 

90572 

>>»  5»74 

„   lebendes  Vieh  .... 

154  525 

247  748 

174  424 

307  205 

„   Kohlen  und  Koks  .   .  . 

4195711 

282  894 

4  169076 

291  422 

402063 

77  241 

368  945 

71535 

')  22  Meilen  im  Umkreis  von  Sydney  und  Newcastle. 

*)  Mit  gewohnlichen  Fahrkarten,  Arbeiterkarten  und  Zeitkarten. 
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Im  Jahre  1904/1905  wurden  befOrdert: 


an  Wollballen   660  426  Stack  (gegen    449  938  im  Vorjahr), 

„  Pferden   33  458     „(    „         32  234  „  „  ), 

„  Rindern   198  a30     „     (    „        198  701  „  „  ), 

„  Kalbern   55  104     „     („"     30  919  „  „  ), 

„  Schafen   3  273  126     „     (    „      2  632  631  „  „  ), 

„  Schweinen   84  351      „      (    „          47  488  „  „  ). 


An  Kohlen  wurden  in  1904/1905  in  Newcastle  ausgefuhrt: 
2  948  069  t  im  Werte  von  1  228  037  £, 
gegen  3  119  567  „   „  1  388  695  „  in  1903/1904. 

Davon  kamen: 


^iuf  die  Kolonie  Viktoria    ....      795  500  t  (  814231  t  im  Vorjahr), 


•• 

„  Sttdaustralien 

.    .      416  006 

„  (  407  401  n 

n 

R 

\ 

„      Neuseeland  . 

.    .      264  147 

n  (  245  169  „ 

ti 

), 

australischen  Kolonien  zu- 

1  757  674 

„  (1  735  260  „ 

« 

M 

'. 

H 

das  Ausland  zusammen 

.    .    1  190  495 

„  (1  384  307  „ 

n 

» 

>, 

H 

die  Vereinigten    Staaten  von 

128  436 

„  (  217  426  , 

n 

>■ 

'• 

Chile  

445  616 

*  (  449  778  „ 

« 

y> 

226  866 

„  (  218  392  „ 

n 

H 

H 

„    Sandwich-Inscln     .  . 

.    .        70  828 

„  (  H9082  , 

w 

r> 

N 

„(  41816, 

t» 

r> 

Die  bei  einzelnen  Gttterklassen  iin  Jahre  1904/1905  erzielten  Durch- 

-.schnittssfttze  waren  folgende: 

1904/1905 

E  8  betrugen 

Geleistete 
Giitertonnen- 
meiien 

Anzahl 
in  Tausenden 

Durehschnitt- 
Hche  Fabrt 
einer  Tonne 
Moilen 

Ertmg 
fur  die  Tom 
und  Meiie 
d 

<■ 

73  624 

19,0(5 

6117 

27.M 

0,7a 

- 

1B1  684 

25l,o 

-• 

Heu,  Stroh  und  Kaff  .... 

27  347 

196^7 

O,*o 

- 

Wolle  

2G  794 

295,63 

1,7  a 

44  840 

257,01 

1,& 

iibpib.iupt  .   .  . 

437  416 

68,-5 

1  01 
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Von  den  Betriebsstrecken  arbeitetcn  30  Linien  in  einer  Gesamtlange 
von  1  740  Meilen  mit  Verlust,  d.  i.  die  Einnahmen  reichten  nach  Abzug 
der  Betriebskosten  nicht  zur  Zinszahlung  aus.  Der  Verlust  stetlte  sicb 
far  diese  Linien  im  Kalenderjahr  1904  bei  775  665  £  Einnahme  und 
571  745  £  Betriebskosten  auf  381  276  £  gegen  426  234  £  im  Kalender- 
jahr 1903. 

Am  30.  Juni  1905  waren  125%  Meilen  (202  km)  Trambahnen  im 
Betrieb. 


3  0.  Juni 


Im  Staatsbetrieb  befindliche  Tram- 
bahnen: 

Gesamtbetriebslange  Meil. 

Anlagekapital  £ 

„  far  cine  Bahnmeilc    .  „ 

Roheinnahme  '.    .    .  „ 

Ausgabe  w 

Keinertrag  

Verzinsung  des  Anlagckapitals   .    .  % 

Betriebskosten    (in  Prozenten  der 

Roheinnahme)   „ 

Anzahl  der  beforderten  Personen   .  Anz. 

Geleistete  Zugmeilen   „ 

Anzahl  der  bcim  Betrieb  beschaf- 

tigten  Personen  

darunter  Angestellte  „ 

Auf  die  Stadt-  und  Vorstadtlinien 
kommen: 

an  Betriebslange  Meil. 

„   Anlagekapital  £ 

„   Roheinnahme  „ 

„   Ausgabe  „ 

Reinertrag  

.,   Verzinsung  des  Anlagekapitals  % 
„    Betriebskosten  (in  Prozenten 
der  Roheinnahme)  , 


 — —  

1904 

1905 

■  1 
125% 

3  471  759 

27  622 

1       802  985  | 
j       673  625 
j       129  360 
|  3,73 

125% 
3  637  922 
28  931 
813  569 
685  682 
127  887 

■  • 

3,52 

83  99 
137  843  513 
16  387  019 

84  2ft 
139  669  459 
16  413  <f>2 

'           4  387 
181 

■ 
'i 

4  378 
192 

66% 
2  507  540 

•  * 

633  477 
521  896 
111  581 

4,45 

73V* 
2  931  583 
697  971 
583  360 
114611 

3,91 

82,39 

J 

83,58 
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2.   Kolonie  Viktoria.1) 

Am  30.  Juni  1905  waren  3  394  Meilen  (5  440  km)  Eisenbahnen  im 
Betrieb.-)  Der  Kapitalanfwand  ftlr  Eisenbahnbauten  stellte  sich  ftlr  das 
Berichtsjahr  1904/1905  auf  41  279  045  £  Das  Anlagekapital  verzinste  sich 
rait  3,68%  (gegen  2,70%  im  Vorjahr). 

Seit  I.  Juli  1904  wurden  zwei  neue  Strecken,  10  Meilen  mit  5'  3" 
Spurwcite  und  3  Meilen  mit  2'  6"  Spurweite,  eroffnet. 

Mit  zwei  oder  mehr  Gleisen  versehen  waren  312  Meilen.  82  Meilen 
hatten  2'  6"  Spurweite. 

7  Linien  von  48  Meilen  Lange  blieben  auUer  Betrieb. 


30.  Juni 

naaptoecrieosergeonisse  inr 

1  904 

1905 

1904/1905  gegenuber  1903/1904: 

Mcil. 

3)  3  381 

3  394 

3)  3  371 

3  384 

Verwendetes  Baukapital: 

. 

£ 

41  216  203 

41  279  045 

12  191 

12  162 

3  438  140 

3  582  266 

n 

1  802  31 1 

1  871  138 

1  635  830 

1  711  128 

Verhaltnis  von                  .    .    .  . 

% 

52,42 

52,93 

Verzinsung  des  Baukapitals: 

• 

% 

3,97  4,15 

Von  der  Einnahme  kommen: 

auf  Personenverkehr  

£ 

1  645  163 

1  663  473 

„  Gllterverkehr  

n 

1  792  978 

1  918  793 

Anzahl  der  befOrderten  Personen,r>) 

Anz. 

54  282  003 

59  702  050 

Guter*)  .  . 

3  439  203 

3  628  237 

>)  Victorian  Railways.  Report  of  the  Victorian  Railways  Commissioners  for 
the  financial  year  ending  30.  June  1905. 

2)  Die  Betriebsl&nge  der  Staatsbahnen  betrug  am  31.  Dezember  1904  = 
3  381  Meilen  (5  440  km). 

*)  Ohne  48  Meilen  aufler  Betrieb. 

*)  Ohne  besondcre  Ausgaben  und  ohne  Pensionen  und  Gratifikationen. 
*)  Auf  den  Vorortlinien  sind  im  Berichtsjahr  befordert  54  470  598  Reisende, 
von  denen  23  369  441  Zeitkaneninhaber  waren. 

fi)  Mit  Vieh,  fur  1903/1904  =  256  431  t,  fur  1904/1906  =  245  449  t. 
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Geleistete  Zugmeilen  Anz. 

Durchschnittlich  filr  1  Betriebsmeilc: 

Roheinnahrae  £ 

Ausgabe  „ 

OberschuC  „ 

Durchschnittlich  fttr  1  Zugmeile: 

Roheinnahme  d 

Ausgabe  

OberschuB  

Betriebsmittel  (im  Bctrieb): 

Lokoraotivon  Stck. 

Personenwagen  

Gepflck-  und  sonstige  Wagen 
Guterwagen  ....... 


3  0.  J  u  n  i 

1904 

1905 

9  172  644 

o  n°3  3(55 

1020 

1  050 

535 

553 

89,90 

05.?=» 

47,10 

40.77 

42,c0 

45.M 

550 

520 

1  200 

1  214 

440 

443 

10  025 

10  361. 

Die  Zahl  der  angestellten  Beamten  betrug  am  30.  Juni  1005  =  2  186 
Mann  gegen  2  296  im  Vorjahr. 

Eisenbahnunfftlle. 


Durch  Eisenbabnunfdlle 

1903/1904 

1904/  190f> 

wurden 

getiitet 

verletzt 

getotet  vertUt 

a)  Reisende: 

1 

ohm*  <-igenes  Vem-hulden  .  . 

1  i 

84 

-      ]  *» 

durch  eigent;  Schuld  . 

b)  Bahnbedicnstete: 

ohne  eigenes  Verschulden. 
durch  cigene  Scliuld  .   .  . 

c)  Sonntige  iVrsonen: 

bci  WegeiibergAngen    .  . 
beim  unbofugten  Oberschrei 

ten  der  Glelse  .... 
aus  son8tigen  Ursaehen 

viberhaupt 


3 
4 

3 

10 

G 

28 


232 

124 
204 


■2 


8 

681 


709 


8 
3 

23 


184 

92 
91 

10 

II 

19 

4.:n 


4T»:> 
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8.    Kolonie  Queensland.1) 

Die  L&nge  der  im  Betrieb  betindlichen  Staatsbahnstrecken  betray 
am  30.  Juni  1905  =  3  092  Meilen  (4  975  km).2) 

Erflffnet  sind  im  Bench tsjahr  3  neue  Strecken  von  48  Meilen  Lttngc. 

Ira  Ban  begriffen  sind  2  Linien  von  43  Meilen  Lttnge. 

Die  Bahnen  haben  durchweg  3'  6"  (l.Ofi  m)  Spurweite. 

Das  fQr  Eisenbahnbauten  bewilligte  Kapital  betragt  22  069  873  £, 
wovon  21  973  621  £  fttr  die  Betriebsstrecken  verwendet  sind. 

Hauptbetricb8ergebnisse. 


Betriebslange : 

am  JahresschluG  (30.  Juni)  .  .  .  Meil. 
im  Jahresdurchschnitt    .    .    .    .  „ 

Verwtnidetes  Baukapital: 

Uberhaupt   £ 

davon  auf  die  Betriebsstrecken  .  „ 

fUr  1  Betriebsmeile   n 

Einnahmen: 

im  Personenverkehr  £ 

„  Giiterverkehr  

Uberhaupt   

auf  1  Betriebsmeile  (rund) .  . 
„    1  Zugmeile  d 

Au8gaben: 

Uberhaupt    £ 

in  Prozenten  der  Emnahrae   .    .  % 

auf  1  Betriebsmeile  (rund)  ...  £ 

„    1  Zugmeile   d 

Reinertrag: 

Uberhaupt   £ 

fQr  1  Betriebsmeile   „ 

„   1  Zugmeile   d 


3  0.  Juni 


1  904 


1905 


in  Prozenten  des  Baukapitals . 


Beforderte  Personen3)  Anz. 


2  928 
2  828 

21  973  621 
20  887  585 
7  134 

495  375 

810  177 
1  305  552 

462 
67,43 

811  951 

62,19 
287 
41,94 

493  601 
175 
25,19 
2,30 
4  144  314 


3  092 
3  066 

22  069  873 
21  610  980 
6  !)H!» 

513  455 
899  984 
1  413  439 
461 

68.9S 

814  744 

57,(i4 
266 

39,7ii 

598  695 
195 
29,22 
2,77 

4  019  831 


')  Queensland  Railway*.  Report  of  the  Commissioner  for  Railways  for  the 
year  ended  on  30  June  1905.   Brisbane  1905.   (Mit  Cbersichtakarte.) 

')  Am  31.  Dezember  1904  stellte  aich  die  Lange  des  StaatBbahnnety.es  eben- 
falls  auf  3  092  Meilen  ae  4  975  km. 

»)  Ohne  Zeitkarteninhaber.  FUr  1904/1905  =  115  181  g.-gim  119784  in  1903'1904. 
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BefOrderte  Giitertonnen1)    ....  t 

Geleistete  Zugmeilen   Anz. 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven   Stck. 

Personenwagen   „ 

Gttterwagen   „ 

Breraswagen   „ 

■ 

Kosten  der  Zagkraft: 

fUr  die  Zugraeile   d 

davon  auf  Lokomotivkraft  .    .    .  „ 

Bahnunterhaltungskosten : 

fiir  die  Betriebsmeile   £ 

An  Giltem  warden  befflrdert: 

Mineralien   t 

Kohlen   „ 

Zuckerrohr   „ 

andere  Landwirtschaftserzeugnisse  „ 

Mehl   „ 

Wollc   „ 

Bauholz   „ 

Brennholz   „ 

Stilckgtit   „ 

An  Vieh  wurde  befttrdert: 

Rinder   Stck. 

Schafe  

Schweine  

Kalber  


3  0.  J  u  n  i 

1904 

1905 

■ 

1  572  226 

1  712  243 

1  Q1  7  7R1 

347 

349 

1R7 

7  250 

7  332 

119 

119 

16,42 

15,31 

12,92 

11,87 

98,9!) 

90,56 

■  /ill  am  a 

163  058 

136  256 

446  460 

433  761 

41  062 

139  784 

249  328 

333  832 

26  199 

27  720 

18  579 

28  819 

186  854 

7  879 

226  091 

i 

21 1  810 

214  595 

221  470 

127  299 

82  074 

536  469 

673  054 

73  603 

152  969 

2  210 

2  637 

Die  Ausfuhr  an  Kohlen  aus  dem  Hafen 

iin  Jahre  1900   

1901  ..... 

1902   

1903   

1 904   


- 


von  Brisbane  betrug: 

.  181  543  t, 

.  198  375  „ 

.  170  825,, 

.  194  547  „ 

.  204  818,,. 


')  Ohne  Vieh. 
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4.   Kolonie  Stidaustralien.1) 

Das  Staatsbahnnetz  dieser  Kolonie  umfaftte  am  30.  Juni  1905 
1  7453/4  Meilen  (2  809  km)/-)  von  denen  5073/4  Meilen  (817  km)  die  Breit- 
spur  von  5'  3"  (1,601  m)  und  1  238  Meilen  (1  992  km)  die  Schmalspur 
von  3' 6"  (1,067  m)  hatten.  Doppelgleisig  waren  lO1/*  Meilen,  I6V4  Meilen 
wurden  mit  Pferden  betrieben. 

ErOffhet  ist  im  Berichtsjahr  eine  neue  Strecke  von  3'  6"  Spurweite 
mit  9  Meilen  Lange. 

Die  Anlagekosten  betnigen  am  30.  Juni  1905  uberhaupt  13  587  406  £ 
Oder  filr  die  Meile  7  783  £ 

Das  Baukapital  verzinste  sich  in  1904/1905  mit  3,95  %  (gegen  3,59% 
im  Vorjahr). 


1903/1904  und  1904/1905: 


Mittlere  Betriebslange     .  . 

Verwendetes  Baukapital : 

iiberhaupt  

fflr  1  Meile  

Gesamteinnahme     .    .    .  . 

Ausgabe  

CberschuC  

Verzinsung  des  Baukapitals 

Verhaltnis  von     Au*£'ll)t  _ 
hinnahme 


Beforderte  Gttter^)  (frachtzahlende) 


e  fttr 

3  0.  Juni 

1904 

1905 

Meil. 

1  736V4 

1  745s/', 

1  736'/, 

1  7441/. 

l  13  517  727 

13  587  406 

7  785 

7  783 

» 

1  160  639 

1  273  321 

n 

675  395 

736  791 

IJ 

485  244 

536  530 

% 

3,50 

3,95 

% 

58,19 

57,% 

Anz. 

9  747  412 

9  866  621 

t 

1  515  621 

1  681  003 

l)  South  Australia.   Annual  Report  of  the  South  Australian  Railway  Com- 
missioner for  the  year  1904  1905.   Adelaide  1905.   Mit  Uberslchtskarte. 

'-')  Ohue  die  im  nordlichen  Territorium  der  Kolonie  belegene,  146  Meilen 
(235  km)  lange  sohmalspurue  Palmerston-Pine  Creeklinie. 

Am  31.  Dezember  1904  bctru«r  das  Staatsbahnnetz  (mit  Palmerstonlinie)  rund 
l89l3/4  Meilen  (3  044  km). 

s>  Ohne  die  Palmerston-Pine  Creeklinie,  fur  die  die  Angaben  spilter  folfr^n. 
*)  EinschlieClich  Zeitkarteninhaber. 
»)  Mit  Vieh. 

Ks  wurden  bef.udert: 
Rinder,  Kftlber  und  Pferde  .   .  Stuck 
Schafe  


1903/1904 

1904/1906 

58  870 

61  873 

716  456 

745  24S 
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Durchschnittliche  Fahrt  ciner  Gflter- 

3  0  .1 

1904 

M  Fl  1 
U  11  1 

1905 

Meil. 

1 1 7,74 

1 20,n  1 

Darchschnittsertra^  fUr  1  Gtttertonne 

und  Meile  .       .  . 

d 

1  (  8 

1 

Anz. 

3  773  106 

d.ivon  im  Pprsonenvprkohr 

v> 

aui  i  /^ugiutiiic  KOinmen: 

nn  Pi'nnahmp 

a 

i  4,50 

Inscrahp 

» 

4  3  or. 

A  H  Q" 

40,H# 

n 

51,15 

34,13 

Durchschnittlich    kommen   auf  die 

Deineosinene : 

■ 

«» ti    17"  i  n  yi  n  Vi  Tn  <> 

1 

(ICQ 

<ol> 

A  tic  fv  o  i  *w  i 

« 

4  00 

„  tTberschuC 

T) 

070 

i^iiiuniinit  im  i  crsoneiiverKeni  : 

1 

iihprlmnnf 

r 
S 

Q«7  tilt" 

0  < »  uo4 

fiir    t    H"trioh«iiT»oi  l<> 

J I  < 

1  Zuirmeile 

1 

0 1  ,<  11* 

1  ^ J  11 1WUI  111       1111    VJUld  >  ci  Kt'llr  • 

fihprhrtiinf  '\ 

r 
S 

7«1  OQQ 

filr   1    H«»t  riohumoilo 

n 

4oa 

IQQ 

4»o 

1  Zucmeilr 

d 

0  1 ,)  1 

Qfl  37 

c  uenerirtty  c . 

1 

r 
S 

a  1  Tin 
ol  t  o4 

o4  JOU 

ffil*   1    Rpf  riph<iTTipilo 

w 

1  Q 

d 

1 

2,18 

Bptriebsmittel: 

1 
1 

. 

Stck. 

339 

333 

n 

432 

432 

M 

(J071 

G08t> 

l;  D&von  enifallen  auf  Trammeilen 

19<)  i,  11K)4 

1904/1905 

(Pfcrdebetrieb)  

AnzHhl 

44  474 

44  145 

-    Ohne  Nebenertrage. 
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Betriebsauagaben 

Von  den  Betriebsausgaben  kamen 

1  in  Prozenten 

flir 

durchschnittl. 

im  Jahre  1904/1905 

der 

1 

fdr 

K   ■  n  n  11  r\  T^i 

fll|BMlli 

1  PaIvS  akimai  t  a 

1  ueiriensmeiie 

% 

d 

£ 

16,95 

18,tt> 

119 

7,,,,i.  r» 

22,71 

18,61 

166 

5,47 

4,59 

41 

11,99 

9,71 

87 

„    Allfiremeinkosten  und  Ausffleich 

1,M 

1,09 

9 

57,86 

46.H7 

422 

dagrgen  in  1903/1904  . 

58,19 

43;3:. 

389 

Ira    Getreideverkehr    sind  in 

1904/1905  : 

=  209  146 

t  (1903/1904 

=  200  025  t)  befordert  worden,  wahrend  der  Kohlenverkehr  824  209  t 
(676  399  t)  aufweist. 

Durch  Bahnunflllle  sind  1904/1905  3  Reisende  getOtet  und  4  verletzt 
worden.  Oberhaupt  sind  9  Personen  getotet  und  25  Personen  verletzt 
worden  (gegen  6  und  26  ira  Vorjahr). 

Die  Anzahl  der  angestellten  Beamten  betrug  3  519,  wovon  914  auf 
Verkehrsdienst,  1  610  auf  Zugdienst  und  932  auf  Bahndienst,  sowie  63 
auf  allgemeine  Verwaltung  kamen. 

Cber  die  (im  Nordterritorium  liegende  schmalspurige)  Palmerston- 
Pinr  Creek bahn  linden  sich  nachstehende  Angaben: 


Anlagekapital  

durchschnittlich  fiir  1  Meile 

Betriebsraittel: 

Lokomotiven  

Personenwagen  

Guterwagen  

Beforderte  Giiter  und  Vieh  . 


• 

3  0.  Juni 

1904 

10  0  5 

Meil. 

1457* 

1467i 

£ 

1  180  584 

1  179  059 

-  ! 

8118 

8  104 

Stck. 

6 

6 

n 

7 

7 

n 

134 

134 

t 

6  209 

3  790 

Anz. 

3  653 

4  200 
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• 

30.  Juoi 

Gesamteinnahme : 

19  0  4 

19  0  5 

aus  Pcraonenverkehr  

£ 

2  803 

3  469 

H 

11  868 

9  524 

N  p  h  p  n  ertrftce  n 

w 

2  335 

2  436 

a* 

n 

17006 

15  429 

fllr  1  Betriebsmeile  

n 

117 

106 

^InlikiptAtA     r/n  rfvnt  Allan 

M.m'1 

31  545 

30  703 

Einnahme  fttr  l  Zugmeile  .... 

j 
a 

129,38 

120,61 

Betriebsausgaben: 

r 
X 

13  219 

13  069 

in  i  rozenten  aei  liiinnanme 

0/ 

/o 

77,73 

84,70 

V*l 

100  67 

102  1G 

£ 

91 

90 

3  787 

2  360 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Guter- 

• 

Meil. 

87,74 

104,7G 

Durchschnittsertrag  fur  die  Tonne  . 

d 

5,93 

5.7(1 

Von  den  54  Beamten  warcn  2  Chinesen  und  Kulis  und  52  Europiier. 


5.   Kolonie  Westaustralien.1) 

Am  30.  Juni  1905  stellte  sich  die  Lilnge  der  iin  Betrieb  befindlichen 
Staatsbahnen  auf  1  605>/4  Meilcn2)  (2  583  km),  74'/-2  Mcilen  hiervon  sind 
zweigleisig  ausgebaut  worden. 

Xeu  errtffnct  wurde  im  Jahre  1904/1905  eine  Linie  von  64  Meilen 
Lftnge. 

Die  Spurweite  betragt  3'  6",  nur  die  Pferdebahn  von  Roebourne 
nach  Cossack  hat  2'  Spur. 

Die  Gcsamtanlagckosten  fUr  die  im  Betrieb  befindlichen  Staatseisen- 
bahnen  stellten  sich  am  HO.  Juni  1905  auf  9  808  458  £  oder  far  die  Meile 


l)  Western  Australia.  Report  on  the  working  of  the  Government  Railways 
and  the  Roeburne— Cossack  Tramway  for  the  year  ended  3a  June  1906.  Peith 
(mil  Ubersichtskarte  und  graphischen  Skizzen). 

3)  Am  31.  DczemlnT  1904  stellte  sich  die  Bah n lftnge  der  Staatsbahnen  auf 
15411/*  Meilen  (2  480  km). 
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auf  6  255  £    ttber  die  Betriebsergebnisse  der  westaustralischen  Staats- 

bahnen  in  den  Betriebsjahren  1903  1904  and  1904/1905  finden  sich  nach- 

stehende  Angaben:  1  ' 

3  0.  Juni 


Staatsbahnen  (ohne  die  Pferdebahn- 

1  9  0  4 

190  5 

linie  Koebourne — Cossack): 

Meil. 

1  541V4 

1  60574 

1  535 

1  568 

£ 

ft  955  9°9 

it  OUO  -too 

5  834 

6  °55 

Gesamteinnahme  

n 

1  088  084 

l  610  129 

1  1  <  9  624 

l  2o6  003 

408  400 

354  126 

Voi-haimio      „  Auggabe 
Verhaltnis  von    Einnahme  •    ■    •  • 

0/ 

74,2* 

78,01 

Verzinsung  des  AnlagekapitaLs   .  . 

4,50 

3,61 

Auf  1  Bctriebsmeile  kommen: 

£ 

1  034 

1027 

n 

708 

801 

n 

206 

226 

aui  i  Z/Ugmeue  Kommen: 

an  Einnahme 

d 

82,')0 

90,18 

61,02 

70,34 

21,"4 

19,-4 

Von   Hpr  T*!i n n nHin a  Irriitiinon  • 

auf  Personenverkehr 

£ 

510  096 

534  549 

„   Giiterverkehr  (einschl.  Vieh) . 

i 

1  077  988 

1  075  580 

Anz. 

10  225  976 

11  845  439 

Gefahrene  Gutertonnen1)    .    .    .  . 

2  281  764 

2  443  711 

n 

4  594  234 

4  285  235 

Betriebsraittel: 

Stck. 

329 

327 

n 

209 

305 

'i 

5  032 

5  804 

Bremswagen  

n 

127 

126 

Anzahl  des  beschaftigten  Personals  Anz. 

0  747 

6  748 

»)  Mit  Vieh.  Hierauf  kamen  1903/1904  =  24  530  t,  1904/1905  -  26  912  t. 
ArchiT  far  Kittnbihnwescn  1907. 


i 
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6.    Kolonie  Tnsmanien.1) 

Die  Liinirc  der  im  Betrieb  beiindlichen  Staatsbahnen  betrug  am 
30.  Juni  1905  462'  .  Mcilen  odor  744  km.  Die  Spurweite  der  tasmani- 
schen  Batmen  l.c-tra^t  3'  6",  mit  Ausnahme  der  23'/4  Meilen  langen 
Tram ba hue n  mit  2 '  Spurweite. 

Hauptbi-irieliserjrehnissu   der   tasmanisehen  Staatsbahnen 

fur  das  Kal.  tMl.'i  jahr  1903  und   das  Be 
I.  .lull  H'Ol 
3o.  Juni   UK),")  ' 


triebsjabr 


31.  Dezeniber 


1  90  3 


34).  Juni 
1  9  0ft 


Moil. 

1  V; 

462'/, 

H'Hi  k  * t*ii  i  i  lor  Rot  riol  >s*;l  rook  on  I  • 

I  i  }  i  i » I"  1 1  ■  1 1 1  l"i  1 

£ 

3  883  729 

3  920  508 

fi\v    1  UjlllllllKMlr 

H 

8  411 

1 

K476 

frO^nni  to  in  n  •!  h  ni  o 

247  683 

213  556 

tin  v  mi   i  in    ppiNi  in  pnvprk  •*  hr 

VJit  V  11  11      1  111      L           o'.'llv-II  »  V'  1  r\  v  ill             .  . 

■ 

H 

93  0(59 

95  33a 

\iKfrnrw* 

H 

166  355 

171  (530 

Phor^ohn  It 

n 

81  328 

71  926 

\eibaltnis  v„n     Kinnalim,   •    •    .  . 

%     'i  67,16 

70,46 

Verzinsun^  des  Baukapitals    .    .  . 

% 

2y.t 

1,^3 

Anz. 

814  483              823  911 

Durchsehnittliehe  Fahrt  einer  Person 

Moil. 

23.7s 

2:.,  16 

Durchsehnitt  Holier  Krtrap: 

i 

(1 

27.»,9 

27  77 

„    1  Person  und  Meile  .... 

n 

1,16 

l.lo 

Beforderte  Gilter  

t 

418  701 

393  838 

Durchsehn.  Fahrt  einer  Giitertonne 

Meil. 

3l,«li 

37,5* 

Durchschnittlicher  Ertrap: 

| 

fur  1  Giitertonne  

" 

69.43 

66,r.ft 

1  Tonne  und  Meile  .    .    .  . 

'  2,10 

1,77 

Geleistete  Zuirmeilen  (durchsehn.)  . 

Meil. 

931  7  Hi 

94f>  852 

des^l.  fur  1  Betriebsmeile  .    .  . 

1  981! 

2013 

Geleistete  Lokomotivmeilen    .    .  . 

n 

1  122  666 

1  138  415 

Durclisehnittseinnahme: 

fur  I  Betriebsmeile  

£ 

f)28 

518 

d  63,R0 

61,79 

')  Parliament  of  Tasmania.     Tastnanian  Government  Railways:  Report 

I'nr  the  year  1<K>4  ft. 
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81.  Dezember 

30.  Juni 

1903 

1905 

Betriebsausgaben : 

fur  1  Betriebsmeilo 

.    .    .    .  £ 

355 

365 

* 

42,*r> 

43,54 

Betriebamittel: 

75 

76 

Personen-,  GUter-  und 

sonstige 

1  508 

1  557 

Bei  4  Linien  rait  zusamraen  57l/o  Meilen  Lange,  sowie  bei  der 
Comstockbahn,  decken  die  Einnahmcn  nicht  die  Betriebsausgaben.  Der 
Betriebskoefttzient  weist  bei  einer  Bahn  die  Hohe  von  277,09  auf,  dagegen 
haben  die  Westkiistenlinien  einen  Betriebskoeffizicnten  von  64,61  und 
eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  2,70  "/o. 


7.   Kolonie  Neuaeeland. ') 


Die  Lange  der  im  Betrieb  betindlichen  Staatsbahnen2)  betrug  am 
31.  Marz  1905  =  2  374  Meilen  (3  820  km). 

Im  Berichtsjahr  wurden  6  Linien  mit  46  Meilen  Bahnlange  neu 
eroffnet. 

Mit  113  Meilen  Privatbahnen  umfaCt  das  neuseelandische  Eisenbahn- 
netz  2  487  Meilen  (4  002  km). 

Die  Spurweite  betragt  3'  6". 


Hauptbetriebsergebnisse  fur 
1903/1904  und  1904/1905: 

Bahnlange  Meil. 

Mittlere  Betriebsliinge  „ 

Verwendetes  Baukapital3)   ....  £ 
desgl.  fur  1  Bahnmeile  ....  „ 


3  1.  Marz 


1904 


!■ 


2  328 

2  305 

20  692  911 
8  977 


19  0  5 


2  374 

2  347 

21  701  572 
9  141 


1)  New  Zealand  Railways  Statement  By  the  Minister  for  Railways  the  Hon. 
Sir  J.  G.  Ward.    1905.   (Mit  Ubersichtskarte  und  bildlichen  Skizzen.) 

2)  Am  31.  December  1904  betrug  die  Lange  des  Staatabahnnetzea  2  363  Meilen 
(3  801  km). 

*)  Fur  die  Betriebsatrecken.  EinachlieiSlich  der  Koaten  fur  die  Bauatrecken 
beziffert  aich  der  Bauaufwand  fur  1903/1904  auf  22173  220  £  und  fur  1904/1905  auf 
28  003  704  £. 

63* 
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3  1.  Marz 

1904 

1905 

£ 

2  180  641 

2  209  231 

1  438  724 

1  492  900 

Cberschufi  .  . 

Tl 

741917 

716  331 

Verhaltms  von    Einnahme  •    •    •  • 

0/ 

/o 

65,9* 

67,58 

Verzinsung  des  Baukapitals    .    .  . 

3,58 

3,30 

Auf   die    Betriebsmeile  kommen 

durchschnittlich: 

£ 

943 

938 

622 

634 

n 

321 

304 

Auf  die  Zugmeile  kommen: 

d 

91,75 

86,50 

n 

60,48 

58,46 

n 

31,27 

28,04 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 

£ 

814  811 

853  209 

„        „     „    Gttterverkehr .  . 

n 

1  365  829 

1  356  022 

Anz. 

8  306  383 

8514  112 

t 

4  072  576 

4011  511 

Meil. 

5  685  399 

6  107  079 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Stck. 

377 

389 

809 

864 

n 

13  433 

13  885 

Von  den  bet'Orderten  Gtttern  kommen: 

auf  Kohlen  (Minerals)     .    .    .  . 

t 

1  744  323 

1  806  360 

820  453 

732  480 

„   Frachtgut  (general  merchandise)  n 

658  144 

630  832 

t> 

509  711 

493  327 

n 

106  066 

109  174 

n 

101  315 

107  625 

>)  AuCerdem  Bind  an  Zeitkarten  auagegeben  fur  1903/1904  =  129  919  Stiick 
uud  fur  1904/1906=  140  463  Stiick. 

*)  AuCerdem  an  Vieh  fur  1908/1904  =  186641  t  uud  fur  1904/1906  =  173  956  t. 
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An  Vieh  wurde  befOrdert: 

Kinder  

Kalber  

Schafe  

Schweine  


3  1.  Mftrz 

1  904 

1905 

Stck. 

95  412 

97  505 

n 

12  023 

13419 

rt 

3  756  378 

3  412  984 

70  268 

77  768 

Die  Anzahl  der  im  Staatseisenbahndienst  Angestellten  betrug  am 
31.  Mara  1905  =  9  361  Pereonen  (gegen  8  782  im  Vorjahr). 

Die  Zahl  der  verungltickten  Pereonen  stellte  sich  auf  493,  darnnter 
10  getOtete  und  9  verletzte  Reisende. 


Wieviel  Zugmeilen  auf  die  Betriebsmeile  kommen  und  wie  sich  die 
Betriebskosten  der  verechiedenen  australischen  Kolonialbahnen  auf 
Betriebsmeile  und  Zugmeile  iverteilen,  erhellt  aus  nachfolgender,  dem 
Bericht  fiber  die  tasmanischen  Eisenbahnen  entnommenen  Zusammen- 
stellung: 


s 

03 

o 

a 

.22 

%  1 

i 

OD 

C  T3 
-  C 

1  c 

2  * 

i 

Gegenatand 

CO 

«-i 
M 

> 

s 
i 

§  a 

?5  8 

go 

i 

1904/1905 

Zugmeilen  auf  die  durchsch 

nittl. 

Anz. 

|  3190 

2666 

2162 

1  603 

2672 

2013 

Betriebskosten: 

auf  die  Betriebsmeile  .  . 

668,>o 

553,oo 

422,00 

265,71 

633,54 

366,30 

„     „  Zugmeile.   .   .  . 

d 

50,36 

49,77 

46,87 

39,76 

43,50 

in  Proz.  der  Einnahme 

% 

69,io 

62.M 

57,ft> 

67,64 

67,51 

70,46 

Davon  kommen  (in  Prozent 

der  Einnahme): 

auf  Bahnunterhaltung .  . 

• 

13,31 

16^5 

19,65 

23,09 

22,39 

„   Zugkraft  u.  Betriebs- 

- 

27,8» 

21^0 

28,78 

22,  sc 

26,09 

„   Verkehrsdienst  .   .  . 

16,18 

16,70 

11,99 

14,49 

18^8 

17,98. 
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Die  Frage  des  Krwerbes  der  eiiffliHchen  Kisenbahnen  und 
Kailitlc  durch  dt'll  Skiat  wird  neuerdings  wilder  lehhuft  erfirtert.  In 
cincr  Reihe  von  Auf'satzen,  die  in  der  Zeitsehrifl  ..The  Railwav  News" 

IT  • 

tiber  diesen  Gegenstand  veriiftentlieht  worden  sind.  wird  unter  anderem 
der  Versuch  unternommen,  den  von  der  Regierung  fttr  die  Eisenbahnen 
zu  zahlenden  Preis  annahernd  zu  schatzen  und  festzustellen,  welcher 
finanzielle  Erfblg  hci  Zahlung  dieses  Preises  sieh  fur  den  Staat  ergeben 
wtlrde.  Es  wird  zu  diesera  Zwecke  fnlgende  Berechnung  aufgestellt,  der 
die  Annahme  zu  grnnde  liegt,  dall  untilgbare  2'/_,  prozentige  staatliche 
Eisenbahnwerte  an  die  Stelle  der  Aktien,  Vorzugsaktien  und  Obligationen 
der  Eisenbahnen  treten  sollen. 

Die  Reineinnahnien  der  englisehen  Eisenbahnen  ira  Jahre  1905  haben 


betragen   43  466  356  £. 

Iliervon    gehen    ab   die    nachstehend  bereehneten 

Zinsen   der  als  Ersatz  fur  die  vrrschiedenen  Vorzugs- 

papiere  auszugohendon  Staatspapiere: 

.Jotziue  Austausch-  Staats- 

Papiere  verhitltnis  papiere 

£  £ 

PrioritatHoblipitionen 

und  -anleihen    .    .    345  214  M3      wie  3,4S») :  2^n       477  777310 

Oarntitierte  Vorzugs- 
aktien   119716449      wie  4.o.;')  :  2,:u        181  969  002 

fweniger  5  v.  H.2)| 

Nicht  garantierte  Vor- 

zujr.Maktien    .    .   .   334  374  026      wie  3,44') :  2.50       4 14  OSS  794 

[weuiger  IQv.H.*)] 

1  073  835  106 

zu  2'/2  v.  H  =      26  845  877  „ 


Sonaeh  verbleibt  ein  jahrlichcs  freies  Reineinkommen  von      16  620  479  £. 


')  DurchRchnittliche  Dividend*  oder  Zlnssatz  im  Jahre  1905. 

2)  Mindorwert  gegeniiber  den  PrioriUitsobligationen  und  Anleihen. 
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Es  wiirde  sich  also  f'fir  die  nielit  »>ev<  »rreehtiyten 
Aktionare  bei  Annalnne  einer  dreiihyjahriyen  A  mini  tat.  in 
dieser  Hohe  cin  Kapital  in  Staatspapieren  eryel.en  im  Be- 
traye  von  I'.»s  (il  l  370  £  ') 

Die  y "samttMi  Koskmi  t'iir  die  Regiei-uny  wiirden 
hiernaeh  tietrayen  : 

Ersatz  t'iir  die  vorzue-sbereehtiyten  l'apiero  1  073  835  10b  £ 

 ,    nielit  vorzue>heivehti<rirn  l'api< -tv .    .    .     Ills  (II  1  370  „ 

„        „     das  k.-ine  Divid«  nde  heziel.ende  Kapha!  etwa       30  Oi HI  000  „ 

/.usaimnen  .    .  1  002  4  I'.l  470  £. 


Die  Verzinsuny  die*er  Stinnne  mit  2'  ■  v.  If.  jahrhVh 
wurde  beanspruehen   40001  237  „ 

Hi'  -or  Betray  ist  nbzuzielim  von  der  KVinehmahmc 
der  Kis.MihahmMi  im  Jahre  I    >•">   -13  Kill  350  „ 

K>  verhleiht  soinit  .-in  ja'lirlieher  (''hei-selm!*  fur  den 
Staat  von   3  405  11?)  „. 


IYrsoneiiv<»rkelua  auf  den  liinien  der  koniirlich  miira  ri  se  lien 
Staatshalmen  in  den  Jalirru  1 '.Mil  mid  1  *.M>r>  uaeh  Zonon  tfWrennt. 

Der  auf  den  la'nien  der  Koniyiieh  unyarisedien  Siaatsli almen  in  Oehung 
stehende  Zonentarif  setzt  3  Zonen  fur  den  Nali-  and  Hi  Zonen  t'iir  den 
Fernverkelir  fest. 

Eine  Veryleiehuny  der  Zahl  der  Keisenden  in  den  einzelnen  Zonen 
in  den  Jahren  1!M)|  and  1 '.)»),".  eryibt,  dalJ  in  saintliehen  Zonen  eine  er- 
hehliehe  Zunalnne  stattyefunden  hat. 

Es  betruy  (lit;  Anzalil  der  Keisenden : 


I! 

in  Eilztiyen: 

1.  Klasse  

II. 
Ill 

zusammen 


*• 


190  4 

234  920 
1  1  S3  000 
38  755 
'J  1*27  7  H 


I 


1    ()  fi 

251  98!) 

1  989  170 

12  167 

2  28!'  635 


9  Die  Bi'rechnnng  dieser  Suninie  beruht,  wie  in  dnn  env/Uinten  Aufoatz 
hervorfrehoben  wird,  auf  inehr  oder  weni»er  wiUkiirlk-hon  Annalmien  und  Sihilt- 
zungen.  Sie  iniiBte  geyebenenfalls  unter  Boriicksiclitiyung  der  wirtschahliehen 
und  finanziellen  Lage  der  einzelnen  Unternehmungcn  durch  Sachveretlndige  ge- 
pruft  und  featgestellt  werden. 
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1904 


1  905 


in  Personen-,  gemischten  u.0mnibusziigen: 


t  Klasse 

n. 
in. 


zusammen  .  . 

insgesamt  .... 
im  Jahre  1905  mehr 


338  926 
5  038  660 
32  270  046 

37  647  632 


39  775  373 


365  299 
5  345  990 
35  533  103 
41  244  392 


43  528  027 


3  752  654 


Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  haben  dieser  Zunahme 
des  Verkehrs  entsprechend  eine  betrachtliche  Steigernng  aufzuweisen,  wie 
aus  der  nachstehenden  Zusammenstellung  ersichtlich  ist. 

Es  betragen  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr: 


bei  Eilzugen: 

I.  Klasse  

H-  h   

HI.  „   

zusammen  .  . 

bei  Personen-,  gemischten  und  Omnibus- 
ziigen: 

I.  Klasse  

II  

HI-  n   

zusammen  .  . 

insgesamt  .... 

im  Jahre  1905  mehr 

hiervon  ab  die  Transportsteuer  und 
Stempelgebiihr  

im  Jahre  1905  mehr 

verbleibt  als  Reineinnahme .    .   .  . 

im  Jahre  1905  mehr 


1904 


1905 


3  804  967,10 
13  244  869,20 
52  495,30 

17  102  331,60 


4  127  300,90 
14  458  528,t>0 
56  216,20 

18  642  045,70 


1  688  953,80 
1 1  958  444,44 
33  712  180,90 
47  359  578,94 


1  832  630,90 
12  501  037,78 
36  806  975,70 
51  140  644,88 


64  461  910.54  ;   69  782  690,08 
5  320  779,54 

10  927  287,31      11  644  978,51 

717  691,20 
53  534  623.23      58  137  711,57 
4  603  088,34 


In  Hundertteilen  der  Anzahl  der  Reisenden  im  Jahre  1904  ausge- 
driickt,  betrug  die  Zunahme  der  Anzahl  der  Reisenden  im  Jahre  1905: 
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in 

der  Nahzone 

I  . 

1  O  1 

.  12,1 

u/o 

in 

der  Femzone  9 

1  O  i*  ft  / 

.  18,6% 

n 

Tt 

II  . 

1  Q  D 

■ 

Tt 

ti 

n 

10 

•    o,o  „ 

n 

n 

Ill  . 

8  9 

Tt 

Tt 

ii 

IT 

11 

R  a 

•     °P  n 

Femzone  1 

b,9 

n 

Tt 

ii 

12  . 

ti 

'i 

2  . 

.  8,2 

tt 

TT 

ii 

13  . 

•      M  ii 

■• 

n 

n 

3  . 

<,3 

Tt 

rt 

ti 

•1 

14  . 

•  ii 

ti 

Tl 

4  . 

.  9,S 

tt 

Tt 

n 

Tt 

15  . 

•    3,5  „ 

TI 

» 

5  . 

.  8,3 

„ 

Tt 

n 

Tt 

16  . 

•    4,0  u 

n 

»t 

6  . 

.  8,6 

T) 

in 

samtlichen 

Zonen : 

■• 

■i 

7  . 

.  5,6 

» 

zusammen 

•    9,4  o/0 

11 

•i 

8  . 

.  5,0 

tt 

Hingegen  beliefen  sich  die  Mehreinnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
in  den  einzelnen  Zonen  ira  Jahre  1905,  ebenfalls  in  Hundertteilen  der 
Einnahmen  im  Jahre  1904  ausgedrtlckt: 


in  der  Nahzone 

I 

auf  12,7 

% 

in 

der  Femzone  9 

auf  18,9 

°/o 

Tt 

n 

>! 

14,5 

Tl 

Tl 

Tl 

•i 

10 

6,6 

•i 

n  n 

n 

in 

II 

9,6 

Tt 

Tl 

Tt 

Tl 

11 

„  6,5 

Tt  Tt 

Femzone  1 

M 

7,4 

Tt 

Tl 

Tl 

11 

12 

„  7,9 

•i 

n  n 

n 

2 

N 

8,7 

Tl 

n 

Tl 

13 

„  8,7" 

Tl 

»  n 

n 

3 

l> 

7,3 

Tt 

n 

Tl 

Tl 

14 

„  9,8 

Tl 

1)  Tt 

•i 

4 

It 

9,5 

Tt 

n 

n 

11 

15 

„  3,8 

Tl 

TI  Tt 

-i 

5 

11 

9,1 

TT 

„ 

Tl 

•1 

16 

m  5,6 

Tt 

rt  n 

6 

ri 

fl.8 

Tl 

. 

in 

samtlichen 

Zonen 

TT  Tt 

-i 

7 

it 

7,9 

Tl 

zusammen 

auf  8,6 

n  • 

Tl  T» 

•1 

8 

•i 

5,7 

Tt 

Aus  dem  Vergleich  dieser  zwei  Reihen  ist  ersichtlich,  daB  der  Pro- 
zentsatz  der  Mehreinnahmen  in  den  einzelnen  Zonen  sich  im  allgemeinen 
etwas  hOher  gestaltet,  als  der  Prozentsatz  der  Zunahme  der  Anzahl  der 
Reisenden,  hingegen  ist  das  Endergebnis  bei  den  Mehreinnahmen  —  nach 
Abzug  der  Transportsteuer  und  Stempelgebuhr  —  etwas  ungilnstiger,  als 
bei  der  Zunahme  der  Zahl  der  Reisenden. 

Wenn  die  im  Jahre  1905  im  Personenverkehr  der  KOniglich  ungari- 
schen  Staatsbahnen  erzielten  Ergebnisse  mit  Rilcksicht  auf  die  mit  dem 
1.  Januar  1904  beim  ungarischen  Zonentarif  eingeftthrten  Anderungen1) 
betrachtet  werden,  so  ergibt  sich  im  Vergleich  mit  den  Ergebnissen  des 
Jahres  1902  —  dem  letzten  vor  Einfuhrung  der  im  Jahre  1903  ins  Leben 
getretenen  FahrpreiserhOhungen  —  folgendes: 

i)  Die  Wirkung  der  vorgenommenen  Anderungen  in  den  Jahren  1903  und 
1904  wurden  im  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  1906,  S.  1282—1284  behandelt. 
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In  der  ersten  Fernzone  wurden  hefordert: 

im  Jalne  1902  8  290  146  Personen, 

„     11)03    8160807 

n      1004    8  072  583 

„     1005  8  02(5  237 

Wiihrend  sonaeh  in  den  Jahren  1003  und  1004  die  Anzahl  der 
Reisenden  um  129  339  und  217  503  geringer  war  als  im  Jahre  1902  — 
dem  letzten  vor  Einfuhrung  der  Fahrprciserlinhungen  —  stieg  die  Anzahl 
der  Reisenden  im  Jahre  19o:>  gegenuber  (|em  Jahre  1002  um  33(3  091 
Personen,  dem  Jahre  1003  gegeniiber  um  465  430  Personen  und  dem 
Jahre  1004  gegeniiber  um  r>T>:i  1  Persoiirn.  Die  Fahrpreiserhohungen 
haben  sonaeh  nur  in  den  erst  en  zwei  der  Preiserhohung  folgenden  Jahren 
auf  den  Personenverkehr  naehteilig  eingewirkt. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  in  der  ersten  Fernzone 
gestalteten  sieh  f< >lgendermalien : 

im  Jahre  1902    4  SI 8  000  Kronen, 

1003   5  712  0(H) 

„      1904    5  57(5  000 

„     L905    5  980  000       „  . 

Es  ergibt  sieh  sonaeh  eine  tortwahrende  Steigerung  der  Einnahmen 
gegeniiber  dem  Jahre  1902,  die  im  Jahre  1905  noeh  wesentlich  dadurch 
vergroGert  wird,  datf  in  diesem  Jahre  aueh  die  Anzahl  der  Reisenden 
gegeniiber  1002  eine  Zunahme  erfuhr,  wiihrend  in  den  vorhergehenden 
Jahren  1003  und  1004  trotz  der  Ahuahme  der  Zahl  der  Reisenden  die 
Einnahmen  groCer  waren  als  im  Jahre  1902. 

Naeh   der  Aul'losung  der  bis  zum    1.  Januar  1903  vorhanden  ge- 
wesencn  14.  Zone  in  3  Zonen  wurde  folgender  Personenverkehr  erreieht: 
Es  wurden  befordert: 
im  Jahre  1902: 

in  der  14.  Zone   1  523  763  Reisende, 

im  Jahre  1003: 

in  der  14.  Zone   ....    637  800  Reisende, 
„     „    15.     „      ....  373515 
„     „    16.     „      .    ■    ■    ■    402  000 

z  us  am  m  en   1  503  030 

im  Jahre  1004: 

in  der  14.  Zone  ....    035  800  Reisende, 
„     „    15.     „      ....  369908 
10   481  344 


zusammen   1  487  052 
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im  Jahre  1905: 

in  der  14.  Zone  ....  002  990  Kdsende, 

„    „    15.     „  ....  383  004 

„    10.  ....  500SO3 


zasainmt'n  1  5 7 f 3  803  Reisendc. 

Es  zeigt  sieh  sonach  audi  hier,  daC  die  Fahrpreiserhi>hungen,  die  durch 
die  Eintuhrung  der  15.  und  10.  Zone  bewerkstelligt  wurden,  nur  zwei 
Jahre  hindurch  auf  den  Pcrsonenverkehr  iingiinstig  einwirkten,  denn  im 
Jahre  1905  iiberstieg  die  Anzalil  der  Reisenden  bereits  jene  des  Jahres 
1902  urn  53  0-40;  wahrend  im  Jahre  190.5  cine  Abnahme  urn  19  833  Rei- 
sende  und  im  Jahre  1904  eine  solehe  urn  30  711  Re-isende  gegenUbcr  1902 
zu  verzciehnen  war. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  in  den  vorbe.zeichneten 
Zonen  gestalteten  sich,  wie  folgt: 

Es  wurden  vereinnahmt  aus  dem  Personenverkehr: 
im  Jahre  1902: 

in  der  11.  Zone  16  (MO  000  Kronen, 

im  Jahre  1903: 

in  der  11.  Zone  ....  0  907  000  Kronen, 

„    15   4  771  000 

„     „    1G.  ....  1.830000 


zusammen   18  508  000 

im  Jahre  1904: 

in  der  11.  Zone  ....    G  987  000  Kronen. 
„     „    1 5.      „       ....    4  7 1  fi  000  ., 
„     „    16.     „      ....    0  782  000 


zusammen   18  485  000 

im  Jahre  1905: 

in  der  14.  Zone  ....    7  668  512  Kronen, 
„     „    15.     „       ....    4  894  695 
n     „    16.     „      ....    7  161  102 


zusammen   19  724  309 

Die  Steigerung  der  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  in  der  14., 
15.  und  16.  Zone  hat  sonach  audi  im  Jahre  1905  angehalten  und  hat 
gegen  das  Vorjahr  10,7%  betragen.  Es  zeigte  sidi  allerdings  im  Jahre 
1904  ein  kleiner  Rttckschlag  in  den  Einnahmen  dem  Vorjahr  gegenUber, 
allein  dem  Jahre  1902  gegeuiiber  —  dem  letzten  vor  Einfuhrung  der 
Preiscrhohung  —  war  stets  ein  Steigen  der  Einnahmen  wahrzunehraen. 
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Es  laCt  sich  erwarten,  dafl  die  ira  Jahre  1905  bemerkbare  Steigerung 
der  Anzahl  der  Reisenden  sowohl,  als  auch  diejenige  der  Einnahmen  in 
den  von  der  Fahrpreiserhohung  betroff'enen  Zonen  auch  in  den  folgen- 
den  Jahren  anhalten  wird.  Naijel. 


Uber  die  Kosten  der  Befiirderung  laudwirtschaftlicher  Er- 
zeugnisse  bis  zu  ihrem  Ubergang  auf  die  Eisenbahnen  oder  anf 
Wasserfahrzeuge  hat  das  sta-tistische  Bureau  des  I^andwirtschafts- 
ministeriuras  in  den  Vereinigten  Staaten  eingehende  Erhebungen  ange- 
stellt.  Fur  die  am  weitesten  von  den  Eisenbahnen  oder  WasserstraBen 
entfernt  liegenden  Farmen  hat  sich  dahei  das  aus  nachstehender  Tabelle 
ersichtliche  Ergebnis  herausgestellt: 


Art  des  Erzeugnisses 

oiaat  uuor 

Territorium,  in 
dem  die  Farmen 
am  entferntesten 
liegen 

i 

1  Ent- 
fernung 

in 
Meilen 

/.sfsi\  iur 
die  Hin- 
und 
Ruck- 
fahrt 

Gewicht 

einer 
Ladung 
in  Pfund 

einer 
Ladung 
in 

Dollars 

 .  

ivosten 
fur  je 
100  Pfund 

in 
Dollar* 

Arkansas  .    .  . 

60,o 

4.5 

2000 

12,»s 

Op 

Now  Mexico  .  . 

57,5 

4,o 

2  (XX) 

22,00 

1,10 

Georgia    .   .  . 

60,o 

8,o 

1000 

16,  OU 

Texas  .... 

1 10,* 

8,o 

3000 

24,0. 

0*> 

Baumwollsamen  

i 

Alabama  .  .  . 

50,o 

3,o 

1000 

7. st 

0,75 

FlacbBsamen  

South  Dacota  . 

50,i) 

2,5 

2  500 

15,oo 

Oyn 

Obst  (aufier  Apfeln)    .   .  . 

Utah  ..... 

j  52,5 

3  000 

13,50 

0,15 

New  Mexico .  . 

80,o 

5,0 

2  000 

15,00 

0,75 

Lebende  Schweine  .... 

Texas  .... 

31,5 

3,0 

7,50 

100,0 

14,o 

7000 

35,oo 

0* 

Colorado  .   .  . 

70,o 

7,0 

2  500 

36,oc 

1,« 

Louisiana .   .  . 

22,:. 

2,o 

2000 

8,oo 

0,40 

Georgia    .   .  . 

fiO,o 

8,0 

1  (XX) 

16,oo 

1,60 

North  Carolina  . 

60,o 

4,o 

1  600 

8,oo 

0,50 

Geiniise  (aufier  Kartoffeln) . 

Georgia    .   .  . 

60,o 

8,o 

1  000 

16,oo 

1,60 

Utah.   .       .  . 

100,0 

14,o 

7000 

35,00  , 

0,&o 

Wolle  

Oregon  .... 

166,0 

24,5 

7000 

6I,»5  | 

i 

0,tt 

Das  Verhaltnis  der  Kosten  zu  dem  Wert  der  befOrderten  Gttter  er- 
gibt  folgende  Tabelle,  der  im  wesentlichen  das  Erntejahr  1905/1906  zu- 
grunde  gelegt  ist: 
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Befiirdertes 

Wert 
der 
Ladungen 
in 
Dollars 

Betorderungskosten 

Erzeugnisse 

Gewicht 

in 
Pfund 

r 

fur  je 

100 
Pfund 

in 

Dollars 

zusamen 
in 

Dollar* 

in  Prosentea 
des  Wertes 

der 
Ladungen 

Gerste  .... 

Baumwolle.   .  . 
Flachssamen  .  . 

Hanf  

Hopfen  .... 

Hafer  

Erdniisse    .   .  . 

Tabak  .... 
Weizen  .... 

5948  000000 
38  166  000000 
5661000000 
1  382000000 
12000  000 
49  000  000 
8  868  000  000 
263  000  000 
581  000  000 
633  000  000 
24  246000  000 
278  000000 

49  972 (XX) 
280  794  000 
556834  000 
20  826  000 
546000 
4  082000 
80  646  000 
7  271  000 
12  301  000 
53  519000 
302  261  OCX) 
45  938  000 

0,07 
0,07 
0,16 

0,06 
0,11 

0  07 

\Jy't 

0,13 
0,11 

0,o» 

0,14 

4  163  000 
28  716  (XX) 

5  098  000 
1  106000 

7  000 
54000 

316  000 
639000 
633  000 
21  821  000 
1  223  000 

8,3 
9,6 
1,« 

1,3 

M 

4,3 
5,3 
1,3 
7,3 

2,7 

zu.iaramen 

85  487  000  000 

1  414  991)000 

0/w 

72  984  000 

5,2 

Eine  Cbersicht  tiber  die  auf  die  BefOrderung  verwandte  Arbeitszeit 
gewflhrt  die  nachstehende,  ebenfalls  das  Erntejahr  1005/1906  berticksichti- 
gende  Tabelle: 


1 

Erzeugnisse 

Durchschnitt- 

liches 
Gewicht  der 
Ladungen 
in  Pfund 

Zahl 
der 
Ladungen 

Durohschnitt- 
liche  Zeit  fur 
den  Hin-  und 
Riickwvg 

in  Tagen 

Gesamte 
Beforderungs- 
zeit 

in  Tagen 

3  970 

1  498  000 

0,7 

1048600 

Korn  

2696 

14  157  000 

0,6 

8  494  200 

1  702 

2  974  000 

Ifi 

2  974  000 

Flachssamen  .... 

3  409 

405  000 

0,7 

283  500 

3  393 

4000 

0,7 

2800 

3  665 

13  (XX) 

1,0 

13000 

2  772 

3  199  (XX) 

0,6 

1919400 

1363 

193000 

0,6 

115800 

Reis  

2  407 

241  000 

0,* 

192  800 

2  248 

282000 

0,8 

225  600 

3  323 

7296  000 

0,8 

5  836  800 

Wolle  

4  869 

57  000 

319  200 

zusammen    .  . 

2  820 

30319000 

21  426  700 
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In  Portllffii'sisch- Wtvstafrika  ist  die  sogenannte  Lobitobahn,  die 
von  der  Lohitohueht  iibrr  Bcnguella  in  das  Innere  fiihrt,  auf  einer  Strcekc 
von  60  km  bis  Sahoa  fertigg«-stellt.  Urn  ♦•inen  im  ursprunglichen  Entwurf 
vorgesehenen  Tunnelbau  zu  vermeiden,  ist  ein  Stuck  dcr  Balm  in  Lange 
von  2  120  m  als  Zahnradbnhn  mit  einer  Stealing  von  6  :  100  angelegt 
worden.  In  Betrieb  betinden  sicli  bereits  die  Streeken  Lohito -Catuinbella 
(11  km)  unci  CatumbHla  Bt'nguella  (24  km).  Die  Plane  fiir  die  Fort- 
setzung  der  Halm  von  Monte  Sahoa  naeh  Caconda  (etwa  200  km)  lagen 
im  Dezember  1900  der  Kegierung  zur  Genelimigung  vor.  An  Betriebs- 
mitteln  hat  die  Bahn  6  Lokomotiven,  4  Personenwagen,  90  Giiterwagen 
und  2  Zist«-rnenwagen  aut'zuweisen. 


Statistischcs  von  den  Eis<»iit>uhiu»n  RuBlands.1)  Cher  den 
Personen-  und  Giiterverkehr  auf  den  russisehen  Bahnen  in  der  zweiten 
Hiilfte  des  Jahres  1 906,  sowie  iiber  die  in  der  gleiehen  Zeit  fUr  den  Betrieb 
eroftneten  Eisenbahnlinien  ist  den  von  d<T  statistischon  Abteilung  des 
Ministeriums  der  Verkrhrsanstalten  hrrausgegebenen  Monatsheften  fol- 
gendes  zu  entnehmeii: 


Im  Hetri.'b  wartMi  Fault* 


Juli        AuRiixt     Scj.tl.r.    «)kt..l.or    Nnvlir.  D»-/.br. 


57  »k-3      57  6K3 


ilberhaupt    .       .   .  WVr.st  r,2?3s  r,2  73s     02  953     »a«KW     >;2  95s  »;2958 
davon: 

A.  Bahnen  vnn  allgemeiner 

Bedentnng    .    .    Wrrst  57  408  57  40* 

Staatsbahnen: 

a)  in  Kurnpa.   .       .         30 277      30  277  30-295 

b)  ,  Aaien   .  ,         10  15!)      10  159      10  159 

I  •  1 

Privatbalinen    .    .      ,         17  032      17  032 

B.  Bahnen  von  ortlicher  Be- 

i 

dentiing     .    .    .  Werst       2  100       2  100 

< '.  Balinen  des  GroGfiirsten- 

tums  Filmland-')  Werst      3  104       3  104 


17  229 
2  106 


3  104 


30  21»5 
10  159 

I 

17  229 


2  100 


3  104 


30  295 
10  159 

17  234 

2  UK 

3  104 


30  295 
10  159 

17  234 


2  k;<; 


3  104 


i)  Vgl.  Archiv  fur  FJsenbahnwescn  1907  S.  272  ff. 

-)  Im  weiteren  Verlauf  der  Arbeit  Bind  die  Verkehrszahlen  iiber  die  Bahnen. 
des  GroCturstentums  Finnland  nicht  enlhalten. 
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In  der  Zeit  vom  1.  .Tuli  bis  zum  HI.  Dezomber  1900  wurden  fiir  den 
oftontlichon  Verkehr  en'.tt'net:  817  Worst  (  -  n7:2  km)  und  zwar: 

im  September  215  Werst: 

am    1.  Septbr.    182  Werst    Gornhlagodat«kaja    Naileshdinski  Fabrik 

(Bogoslower  Hahn), 
1       „         12     „        Zwei-bahn  zur  Nishneturinskor  Fabrik 

(Uop.sluwer  Bahu), 

L.  8     ,        Zweigbnhu  zum  Bergc  Blagodat 

(Bo^osiowor  Bahu), 

-    20.      „  lb     „        Staryjadnrogi— Werehutino 

(Libau-Romnyer  Bahn). 

im  Oktober  5  Worst: 

am  15.  Oktober     3  Wer^t    Kaliseh  — preuGisehen  Grenze 

(Warschau  -  Wiener  Bahn). 

im  December  597  Worst: 

am    1.  Dezbr.    r»!)4  Werst    Wolngda- Wjatka 

(Nordbahn). 

I       „  a     ,        zum  Hafeu  bei  der  Stadt  Kotelnitscha 

(Nordbahn). 

Ferner  sind  wahrend  vorbezeichneten  Zoitabs?hnittes  zwoito  Glcise 
dem  Botriebo  ilborgebrn  wordon:  350  Worst  (=  373  km)  und  zwar: 

im  Juli  _'3  Worst: 

ain    1.  Juli  h  Werst   Skarshisko  — Ssuchednow 

(Weichsel-Bahn .:, 

I.     .  15     „       Sagnansk  —  Kjelzy 

(Weichsel-Bahn). 

im  Oktober  194  Werst: 

am   5.  Oktober   78  Werst    Malkin— Warschau 

(Nordwest-Bahn), 

„    H.      „         71  S.sinelnikowo— Alexandrowsk 

(Sddbahn), 

,    15.      „         45  Makoscldm— Bachmatsch 

{l.ibaa-Romnyer  Bahn). 

im  November  133  Werst: 

am  15.  Novbr.    133  Werst  Kjelzy-Slawkow 

(Weiclisel-Bahn). 
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Der  Verkehr  hat  sich  im  allgemeinen,  wie  folgt,  entwickelt: 


• 

Juli 

A  u  trust 

Scptbr* 

Oltthr 

^  o  v  Dr. 

*  crsuQcu   wurutMi  OHiorucri 

/in  TnnaonHnnV 

tlKot'haiini 

in  ni  z. 
15f  Ulo 

12olo 

m  i  in 
10  119 

ft  ft/\S\ 

9  990 

n  nun 

8  937 

8668 

davon  auf  deu 

Staatsbahnen: 

a)  europ&isches  Ruflland 

7  724 

7  993 

6  697 

6  509 

5  RIO 

b)  asiatisches  Huflland1) 

368 

315 

2)  346 

DV 1 

3Hft 

Privatbahnen  

2  914 

3  387 

2481 

ft  lift 
I  1  IB 

B.'ihupn     iirtlii-h»jr  RimIimi- 

tutitr    ...  .... 

1  008 

OSS 

.1.14 

MM 

RSI 

Guter  gclangten  zur  Befor- 

1 

derung  (in  Tausenden  Pud 

[I  i  UU  —  lb,3i  KgJJ- 

1 

1 

727  920 

811  238 

832  188 

OA1  Qill 
OU1  OOl 

• WOO 

davon  auf  den 

Staatsbahnen: 

a)  europ&isches  RuCland . 

499  491 

5B5  775 

UW  111/ 

r»si  7^3 

b)  asiatisches  Rufiland1)  . 

23  833 

J)  2-i  601 

2 1  94  rttfH 

Pri  vatbahnnn  . 

1Q3  791 

•£2W  DO.> 

bo I 

OA  t  TUT 

•"I  1  ~    1  /VT 

Jlo  107 

1  <8  »44 

Bahnen  urtlichcr  Bedeutung 

10."t75 

1  *>  2(¥i 

m  7 1  r» 

ID  #  lu 

l  A  nij 
ID  IH4 

in  7qi 

Aus  diesem  Verkehr  wurden 

veremnanmt    (in  lau- 

1 

e  n  ii  H  it  n  T^iiKol^* 
St  11  Ue  11  IlUDl'l). 

53  7*0 

61860 

63  282 

59  365 

60  307 

77  318 

davon  auf  den 

Staatsbahnen: 

1 

a)  europ&isches  Rutland. 

33  420 

38  796 

39  503 

37  835 

37  635 

48  941 

b)  asiatisches  Rutland1) . 

4  548 

5)  4  703 

2)  6  091 

4  703 

5  649 

7  577 

15  310 

17819 

17  189 

16  278 

16556 

20  343 

Bahnen  ortlicherBedeutung 

501 

:.« 

499 

548 

467 

457 

I)  Auf  den  .sibirisehen  Bahnen  hat  sich  der  Verkehr,  wie  folgt,  entwickelt: 
Personen  wurden  befbrdert 
in  Taiunenden  

Giiter  wurden  befordert  in 
Tausenden  Pud   

Aus  diesem  Verkehr  wurden 
vereinnahmt  in  Tausenden 
Rubel  

-)  Zahlen  fur  die  Ussuri-Bahn  fehlen. 


188 

191 

*)  150 

213 

1% 

195 

16  133 

2)  13854 

*)  15  141 

19562 

15  915 

20  694 

3174 

»)  3  101 

»)  4  185 

2  685 

3  639 

5500 

Digitized  by  Google 


Klelne  Mitteilungen. 


985 


•  ■ 

Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 

Oder  fiir  1  Worst  Bahniilnge: 

uberhaupt   (d.  h.  Durch- 

i  » 

schnitt  vom  1.  Januar  bis 

j 

zum  Burichtsmonat  ein- 

schlieClich)    .  .  Rubel 

6  716 

7  902 

8  991 

9932 

10992 

12313 

auf  den  Staatsbahnen: 

a)  europ.  Ruflland  „ 

8132 

9506 

10  731 

12  514 

13  414 

15046 

b)  asiatisch.    „      l)  „ 

3090 

2)  3  776 

*)  4571 

4  622 

5  712 

6  596 

auf  den  Privatbahnen  „ 

6944 

8009 

8  912 

9855 

10834 

12028 

Bahnen  ortlicherBedeutung 

1  552 

1810 

2043 

2  315 

2  538 

2757 

Unter  den  befBrderten  GegenstSnden  kOnnen  als 

die  wichtigsten 

gcnannt  werden: 

■ 

• 

Juli 

Aujrust 

Septbr. 

Oktober 

•       ■  ■ 

Novbr. 

Dezbr. 

W  a 

g  c  n  1  a 

d  u  n  g  e 

u 

1.  Kohlen: 

uberhaupt  versandt .   .  . 

88  831 

89  494 

89  463 

102732 

106731 

90900 

da von: 

a)  aus  dem  Donezbezirk  .  . 

56  806 

56439 

53  605 

65  507 

70862 

■  i 

59  811 

die    bedeutendsten    B  fi- 

• 

st  iramungabahn  en 

■ 

waren : 

(  • 

1201 

1  186 

1779 

1737 

1757 

1457 

20  352 

20223 

20918 

28104 

24654 

20784 

Kursk  —  Charkow  —  Sse- 

wastopol  ...... 

7  307 

7  148 

7  260 

8983 

11298 

9  737 

Moskau — Brest  

1080 

955 

983 

985 

1413 

1090 

Moskau -Kasan  .... 

1346 

1  143 

871 

1061 

1967 

1697 

Moskau  —  Kiew  —  Woro- 

3  014 

3  168 

2  372 

2  724 

3807 

3182 

')  Auf  den  sibirischen  1 

Bahnen  hat  sich  der  Verkehr,  wie  folgt,  entwickelt: 

Oder  fiir  eine  Werst  Bahn- 

• 

lange  vom  1.  Janunr  bis 

•  • 

zum    Berichtsmonat  ein- 

1  , 

schliefllich  ....  Rubel 

3  063 

*)  4039 

2)5206 

5569 

6364 

7521 

Zahlen  fur  die  Ussuri-Bahn  fehlen. 
Arcliiv  fflr  Eiseubnlmwesen.  1907. 
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Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

De*br. 

Wagenladungen 

Kursk— Moskau — Nishny- 

Nowgorod  

1  076 

1  WO 

i  ioy 

1  Ql  1 

1  61 1 

1  Oil 

I  341 

Rjasan— Uralsk  .... 

1763 

1  678 

1696 

2  388 

2641 

2721 

Oh  ark  ow— Nikolai  pw 

4  020 

3  770 

2504 

8  335 

4283 

— 

Riidnsf. 

5  607 

6136 

5  821 

6126 

5  967 

4916 

ilwoat 

6  320 

6146 

4  438 

6001 

6454 

8  232 

fur  den  Dienstgebrauch  . 

2286 

1902 

2928 

3  420 

2518 

3228 

b)  rub  dem  polnischen  Be- 

28197 

80852 

32941 

31  582 

27  932 

die    bedeutendsten  Be- 

stimmungsbahnen 

waren: 

Warschau — Wien .... 

18  667 

15  766 

18079 

19182 

18148 

17  190 

4  736 

5  128 

5  951 

6621 

6604 

5  677 

6810 

5  700 

4  487 

5  127 

5129 

4  112 

St.  Petersburg- Warschau 

766, 

528 

724 

563 

387 

275 

1669 

1  573 

954 

784 

736 

415 

fur  den  Dienstgebrauch  . 

3689 

2  727 

2664 

2137 

2825 

3086 

2.  oaiz: 

uoernaupi  veis&nai  . 

12080 

10070 

10  767 

10  148 

6109 

3984 

davon  von  denBabnen: 

Baskuntechack  

6279 

3  310 

3  948 

3  520 

778 

1410 

1  151 

1077 

688 

528 

397 

Kursk  —  Charkow  —  Sse- 

4  481 

4  777 

5465 

6  403 

4  274 

8  227 

3.  Nafta  und  Naftartlck- 

s  t  ft  n  d  p : 

uberhaupt  versandt . 

13060 

18657 

13  337 

12855 

11  316 

9434 

die    bedeutendsten  Be- 

stlmmungsbahnen 

waren : 

484 

1297 

1296 

1236 

718 

857 

147 

159 

216 

323 

205 

184 

Transit  AiikaiifU'he 

423 

246 

970 

806 

731 

681 

Moskau— Brest  

686 

718 

824 

666 

729 

790 

Moskau— Kasan  .... 

1896 

740 

727 

628 

792 

479 

Moskau-Kiew-Woronesh 

94 

97 

98 

102 

120 

86 

Moskau— Kursk  und  Mos- 

kau— Nishny-Nowgorod 

1967 

2257 

1847 

1960 

1899 

1742 
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Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 

'  

W 

a  g  e  n  1 

a  d  u  n  g  e  n 

Moskau  —  Jaroslawl  —  Ar- 

2466 

2425 

2225 

1  879 

1  767 

1301 

1  674 

1  866 

I  688 

1697 

1274 

Riira  Orel 

512 

v  *  sp 

192 

315 

WAV 

161 

202 

184 

Rjasan— Uralsk  .... 

423 

404 

286 

337 

265 

177 

Ssamara— Slatoust  .  .  . 

884 

913 

844 

788 

565 

478 

Sudost  

266 

258 

278 

307 

209 

116 

fur  den  Dienstgebrauch  . 

A    Pptrnlnnm      11  n  d      A  n  - 

6840 

6  352 

5927 

7117 

6097 

6165 

dere  Produkte  aus 
Naphtha: 

uberhaupt  versandt .  .  . 

8591 

10  121 

9220 

12378 

15  789 

12140 

die   bedeutendsten  Be- 

stimmungsbahnen 

waren: 

409 

419 

541 

469 

728 

693 

Transkaukasische    .   .  . 

3  945 

3614 

3504 

6  235 

8  420 

6  849 

Moskau— Kasan  .... 

40 

51 

68 

40 

101 

31 

Moskau— Kursk  und  Mos- 

kau—  Niahny-Nowgorod 

144 

155 

155 

221 

219 

238 

281 

357 

286 

233 

151 

171 

497 

655 

377 

• 

487 

788 

657 

114 

226 

173 

210 

319 

218 

Rjasan— Uralsk    .  .  . 

207 

247 

242 

219 

229 

166 

291 

429 

478 

426 

500 

621 

528 

871 

599 

795 

764 

772 

fur  den  Dienstgebraucb  . 

128 

140 

158 

156 

163 

165 

Getreide  (<L  b.  Roggen, 

Weizen,  Hafer,  Gerste, 

Buchweizen,Hirse,Mehl, 

Griitze,  Mais,  Erbsen, 

Kartoffeln,    Saat,  01- 

kuchen,  Aussiebsel, 

Rleie,  Kaff),  das  den 

Grenzen  des  Belches  zu- 

gefiihrt  wurde: 

* 

64* 
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Juli 

August 

Septbr. 

Oklober 

Novbr. 

Dezbr. 

■ 

Wagenladungen 

—  _ 

31836 

56  629 

49  641 

46728 

37  963 

30091 

davon : 

i 

za  den  Baltischen  Hafen  . 

4  838 

6  690 

8  858 

9  802 

7  259 

7118 

zu  den  Hafen  des  Schwar- 

zen     und  Asowschcn 

21079 

41850 

33  626 

29226 

22251 

14  297 

zur   westlichen  Landes- 

grenze  tiberhaupt  .   .  . 

5  384 

7  382 

6500 

7  172 

8  073 

/  y48 

davon  im  besonderen  nach: 

4 

33 

3 

t 

1 

10 

Grajewo  

1  731 

3  242 

2  168 

2415 

2  207 

2938 

Mlawa  

664 

790 

804 

897 

1  130 

857 

1  470 

1  340 

1  780 

1  640 

2013 

1  949 

712 

565 

676 

608 

1027 

914 

Anmerkung:  Suit  dem  1.  Juli  sind  bei  Herausgabe  der  Monatsbefte 
mehrfach  Anderungen  in  besug  auf  die  Form  und  den  Inhalt  von  der  statistischen 
Abteilung  des  Ministeriums  der  Verkehr*anstalten  vorgenommen  worden,  die  zum 
Teil  die  Bearbeitung  des  Stoffes  im  bisherigen  Umfange  uninoglicb  maehen.  Dazu 
gehort  auch,  daC  die  an  diescr  Stelle  friiher  gebrachte  Trennung  nach  den  drei 
Hauptgetreidegattungen  (Weizen,  Koggeu  und  Hafer)  nicht  mehr  moglich  ist,  weil 
die  Unterlagen  dazu  in  den  Monatsheften  fehlen. 

»)  Davon  stammten  von  der  Sibirischen  Bahn  und  waren  fOr  die  nairb- 
folgenden  Auafuhrhafen  und  Grenzubergnngspunkte  bestimmt: 

Cberhaupt  Versand 
nach  Grenzstationen 

davon  waren  bestimmt  nach: 

1.  Petersburg 

2.  Reval  .  . 


Baltische 
Hafen 


West- 
liche 
Landes- 
grenze 


3.  Riga  .  . 

4.  Windau  . 

5.  Libau  .  . 

6.  YVirballen 

7.  Grajewo. 

8.  Mlawa  . 
9  Alexandrowo 

10.  Sosnowitze 

11.  Granitza.  . 

12.  Rostow  a.  R.  Asowsches 

Meer  

13.  Nowo-RossiiskSchwarzes 

Meer  

14.  Odessa  

15.  Mariupol  


.  98 

186 

38 

76 

13 

3 

5 

19 

28 

J 

o 

1 

1 

24 

23 

20 

7 

6 

6 

1 

3 

32 

41 

23 

213 

285 

_2 

187 

272 

5 
- 

4 

1 

1 

12 

1 

17 
4 

8 
4 
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Endlich  hat  die  nachfolgende  Aufzeichnung  Aufnahme  gefundcn, 
urn  den  Lesern  die  MOglichkeit  zu  gew&hren,  die  Produktionsgebiete 
Rufilands  aufzufinden,  aus  denen  den  einzelnen  0bergangsgrenzpunkten1O 
nnd  den  zu  diesen  gehflrigen  preufiischen  Hafenplatzen  Getreide  zuge- 
fiihrt  wird : 


Grajewo 

1 

■a 

Versandbahn 

Juli 

August  Septbr. 

Oktbr. 

Novbr. 

Dezbr. 

3 
r 

W  a  g  e  n  1  a 

d  u  n  g  < 

1  n 

1 

Diiiiibciio  una  i  iesK«iu— xnga  • 

.> 

L?  ■  ll  1  1  W  f**  mm  f\  I  \  C  D  1  1  1 11  1 ' 

17 

48 

47 

7 

60 

:; 

Yvarscnau — v>  ieu  

— 

— 

■i 

WlniiikRwkAs 

AA 
44 

45 

26 

10 

21 

5 

•  > 

IplrnfpHnpn 

87 
01 

35 

ft 

16 

20 

0 

r  I  '  *•  fl  liblrQtlL'QBtia 

— 
I 

rvurgk — unarkow — osewascopoi 

7A 

115 

50 

75 

71 

8 

11  i 
*tv 

57 

30 

23 

37 

24 

9 

10 

17 
1  f 

33 

4 

5 

32 

8 

11 

Moskau— Windau— Rybinsk  .  .  . 

12 

52 

79 

42 

58 

53 

27 

13 

Moskau— Kiew—Woronesh  .   .  . 

ana 

M 

335 

452 

01  * 

194  654 

14 

AO 
4<6 

51 

24 

29 

33 

• 

1  Moskau— Niehny-Nowgorod  .   .  . 

15 

Moskau— Jaroslawl— Archangelsk 

16 

_ 

17 

21 

18 

3 

20 

3 

36 

64 

24 

28 

48 

22 

19 

43 

66 

10 

21 

51 

49 

20 

59 

47 

5 

18 

10 

21 

108 

298 

64 

121 

246 

84 

22 

48 

44 

2 

10 

34 

3 

23 

St.  Petersburg— Warschau   .  ♦  . 

31 

32 

16 

19 

29 

20 

24 

31 

31 

24 

18 

14 

16 

25 

73 

134 

226 

275 

93 

370 

26 

116 

137 

226 

187 

83 

265 

588 

1420 

690 

740 

936 

1085 

l)  Uuter  diesen  ist  Wirballen  nicht  mit  aufgefuhrt,  da  hierhin,  abgesehen 
von  einer  Wagenladnng  von  der  Bahn  Moskau- Kiew-Woronesh,  lediglich  Wagen- 
ladungen  von  der  Bahn  Libau-Romny,  insgesamt  66,  gegangen  sind. 
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c 

i 

i 


Versandbahn 


Mlawa 


Jaouar1  Febr.  I  Mar*     April  Mai 

I   I  i 


Juni 


Wagenladun  gen 


Baltische  und  Pleskau— Riga  . 

■2  Bjelgorod— Ssumy  

3  Warschau— Wien  

41  Wladikawkas  

5  Jekaterinen  

6  Transkaukasus  

7  Kursk-Charkow— Ssewastopol 

8  Libau— Romny  

9  Lodz  •  ■  •  ■ 


5 
26 


10 1  Moskau — Brest 


11 
12 
18 

14 

15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 


Moskau- Windau  -Rybinsk 
Moskau— Kasau 
Moskau— Kiew—Woronesh  .  .  . 

i — Kursk  

-Nishny-Nowgorod  .  .  . 
Moskau— Jaroslawl  —  Archangelsk 
Nikolai  .  .  . 


JMoskau-1 
I  Moskau— 1 


•  •  >  « 


.... 


24 

25 
26 

27 


»       •  • 


Poljessje  .... 
Weichsel  .... 
Riga— Orel  .  .  . 
Rjasan— Uralsk.  . 
Ssamara— Slatouit 
St  Petersburg— Warschau 
Ssysran— Wjasma .  .  .  . 
Charkow— Nikolajew    .  • 

Siidost  

Sttdwest  


6 


20 


5 

118 


23 


21 


16 
18 


7 

15 


59 
19 


35 
8 


10 


9 
12 


10 

7 
13 


— 


5 

150 


6 
170 


17 
13 


46 

6 

14 

10 
6 


13 


1G 
15 


28 
5 

12 


12 
27»» 


14 

11 

7 

15 

1 

48 

3* 

1 

3 

2 

2 

6 

7 

19 

. 

18 

40 

36 

23 

48 

41 

14 

24 

24 

13 

47 

34 

302 

375 

441 

393 

504 

307 
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-  _  .    

|j 

Alexandrowo 

Versandbahn  I  Januar   Febr.    Marx    April      Mai  Juoi 

 _.  .  

Wagenladungen 


1 

Baltische  und  Pleskau— Riga  .  . 

- 

2 

Bjelgorod— Ssumy  

" 

~~~~ 

3 

153 

881 

gym  mm 

877 

404 

411 

289 

4 

Wladikawkas  

5 

7 

1 

,, 



1 

r, 

1 

56 

34 

45 

00 

94 

19-2 

a  v» 

6 

Transkaukasus  

7 

Kursk— Charkow— Ssewastopol  . 

29 

17 

37 

27 

2-2 

67 

14 

9 

16 

11 

20 

9 

I 

3 

.7 

u 

11 

12 

7 

13 

15 

14 

25 

44 

11 

Moskau—Windau— Rybinsk  .   .  . 

_ 

12 

7 

3 

2 

I 

8 

39 

13 

Moskau- Slew— Woronesh  .   .  . 

111 

69 

99 

101 

225 

116 

M 

fMoskau— Kursk  

Uloakau— Nishny-Nowgorod .   .  . 

104 

4 

16 

16 

23 

11 

15 

Moskau—  Jaroslawl— Archangelsk 

~ 

16 

Nikolai  

— 

PBrLu  

_ 

_ 

.8 

Poljewje  

13 

•JO 

25 

* 

26 

28 

19 

159 

182 

171 

152 

282 

169 

20 

8 

0 

23  8 

21 

56 

6 

I 

7 

8 

12 

22 

Ssamara— Slatoust  

- 

- 



28 

St.  Petersburg— Warschau   .  .  . 

19 

18 

26 

16 

29 

11 

24 

7 

.0 

5 

25 

205 

141 

141 

127 

132 

192 

26 

15 

13 

45 

71 

99 

95 

27 

509 

475 

1  ■  J 

744 

648 

o-to 
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No.  ,1 

Mlawa 

1 

Versandbahn 

Januar 

Febr.  1  MKra  April 

Juni 

•J 

Wagenladungen 

1   Baltische  und  Pleskau— Riga  . 


Bjelgorod— Ssumy 
Warschau— Wien  . 


•      .  • 


8 
9 

10 


i: 


4  Wladikawkas  

6  Jekaterinen  

6 !  Transkaukasus  

71  Kursk— Charkow— Ssewastopol  . 

Libau— Romuy  

Lodz  

Moskau— Brest  

1 1  Moskau— Windau  —Rybinsk  .  .  . 

12  Moskau— Raaan  

Moskau— Kiew— Woronesh  .  .  . 

Moskau— Kursk  

Moskau— Nishny-Nowgorod  .  .  . 
Moskau-  Jaroslawl-Archangelsk 

Nikolai  

Perm  

Poljessje  

Weichsel  

Riga— Orel  

Rjasan — Uralsk  

Ssamara — Slatoust  

St  Petersburg— Warschau    .  .  . 

Ssysran- Wjasma  

Charkow— Nikolajew  

Sudost  

Siidwest  


•26 


13 

14 

16 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 


'27 


21 


1   !  6 


16 
18 


7 

15 


17 

13 


44 

26 


59 
19 


35 
8 


29  46 


10 


0 


i 

6 

_ 

20 


9  14 


10 

28 


9 
12 


i 

13 


10 
6 


5 

IKS 

14 


5 

150 
11 


6 

170 


3 


18 


15 


48 


1G 


26 


12 


■2 


19 

1 

- 
3- 


1 

3 

2 

2 

1 

,8 

2 

6 

7 

19 

9 

r. 

40 

36 

-23 

48 

41 

l 

29 

14 

24 

24 

13 

47 

34 

302 

375 

441 

393 

504 

3(57 

Digitized  by  Google 


Kleine  Mltteilungen. 


991 


6 
* 

Alexandrowo 

fende 

\T      ■»      *■     M       A       M       .1       W      «fc       t*  « 

versanuDann 

Januar 

Febr. 

Man 

April  Mai 

Juni 

9 
4 

i-3 

Wagenladungen 

1 

Baltische  mid  Pleskau— Riga  .  . 

2 

Bjelgorod— Ssumy  

~ ~* 

: 

: 

3 

lOO 

$141 
oal 

377 

404 

411 

Joy 

4 

O 

7 
1 

1 

11 

l 

56 

34 

45 

90 

94 

192 

6 

7 

Kursk— Charkow— Ssewastopol  . 

29 
jy 

17 

37 

27 

8 

q 

16 

on 

Q 

y 

i 

q 

17  14 

11 

12 

7 
l 

14 

15 

14 

SO 

44 

11 

Mo!«kau— Windau— Rybinsk  .   .  . 

12 

7 

a 
o 

2 

1 

a 
o 

oy 

13 

Moskau— Kiew— Woronesb  .  .  . 

111 
ill 

99 

101 

225 

116 

14 

fMoskau — Kursk  

\  Moskau— Nlshny-Nowgorod  .   .  . 

lfU 

A 
** 

16 

16 

23 

- 
11 

15 

Moskau—  Jaroslawl— Archangelsk 

16 

Nikolai  

1 

17 

Perm  ■  • 

18 

1  0 

26 

25 

25 

28 

19 

159 

182 

171 

152 

282 

169 

20 

3 

6 

23  8 

21 

J  56 

6 

•  1 

7 

8 

12 

22 

Ssamara— Slatoust  

23 

St.  Petersburg—  Warschau   .  .  . 

19 

18 

25 

15 

29 

11 

24 

Ssysran— Wj&sma  

7 

- 

5 

25 

206 

141 

141 

127 

132 

192 

26 

15 

13 

45 

71 

99 

95 

509 

475 

744 

548 

566 

646 
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Die  Staatseisenbahnen  Filmlands  im  Jahre  1905. l)  Am 

31.  Dezember  1904  umfaBte  das  Eisenbahnnetz  Finnlands  3  329  km.  Davon 
war*m  3  046  km  Staatsbahnen  and  283-)  km  Privatbahnen. 

Die  mittlere  Betriebsl&nge  der  Staatsbahnen  betrug  3  046  km  (gegen 
2  979  km  im  Vorjahr). 


Von  der  Bahnlftnge  der  Staatsbahnen 
kommen: 

auf  10  000  Einwohner     ....  km 
„       100  qkm  Flftche  ....  „ 

Das  fur  die  Staatsbahnen  verwendete 
Anlagekapital  betrug  ursprtlnglich : 

Uberhaupt  Frcs.8) 

fUr  1  km  „ 

und  mit  Erweiterungen : 

uberhaupt   

filr  1  km  

davon  filr  Betriebsmittel    .  . 


Dezember 

1904 

1905 

10,64 

10,39 

0,82 

0,S2  . 

I 

222  273  000 

222  556  000 

72  970 

73  065 

322  490  000 

330  241  000 

105  900 

108  400 

69147  000 

70  526  000 

FUr  Erweiterungsanlagen  wfthrend  des  Betriebes  sind  bis  1904  = 
100  217  000  und  bis  1905=  107  685  000  Frcs.  aufgewendet  worden. 


An  Betriebsmitteln  waren  auf 

• 

dem 

1904  1906 

  .  . 

Gesamtnetz  vorhanden: 

Stuck 

413 

445 

n 

845 

944 

n 

11  170 

11665 

34 

34 

Anz. 

27  591 

30  546 

desgl.  auf  1  km  

w 

9,06 

10,03 

Ladungsfahigkeit  der  Giiterwagen 

t 

100  787 

105  618 

n 

33,09 

34,»i7 

»)  Vgl.  Archiv  fur  Elsenbahnwesen  1906  S.  626  ff. 

>)  Davon  waren  141  km  schmalspurig  und  142  km  vollspurig  (=  Ijn  m). 
s)  Die  Landesmunze  in  Flnnland  ist  Markka  =  Franc  und  Penni  =  Centime; 
hier  sind  alle  Geldwerte  in  Francs  und  Centimes  angegeben. 
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Die  dgenen  und  t'remden  Betriebsmittel 

1904 

1903 

haben  geleistet: 

 — • — =ii~  _= 

Lokomotivkilometer: 

i 

km 

13  08  <  043 

13  359  1  <4 

fUr  1  km  

n 

4  393 

4  386 

aarunter  /.ugKm  (mit/vUgen; 

• 

n 

1 1  838  Joo 

I  1  007  j|  1  < 

I I  Ua7  414 

f  i'i  *•    1    b-  m 

n 

3  974 

3  939 

Wagenachskilometer  s 

■ 

n 

420  419  000 

424  b81  0UU 

II 

141  12ft 

139  423 

darunter: 

von  Personenwagen  .... 

r> 

136  217  600 

142  893  100 

„    Post-  und  Bremswagen 

10  714  900 

10  897  600 

n 

rfc^o  jo/?  t/v\ 

2  <  3  486  500 

270  89U  3UU 

Durchschnittsertrag  fttr  1  Zugkrri  . 

Fres. 

2,66 

2,66 

n 

2,2c, 

2,37 

Die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  des 

■ 

finnlflndischen  Eisenbahnnetzes  1904 

• 

und  1905  sind  nachstehend  zusam- 

mengestellt: 

Mittlere  Betriebsl&nge  .... 

km 

2  979 

3  046 

Verwendetes  Anlagekapital : 

Frcs. 

1    '-too  aqc\  rwv> 

OH  4«fU  UUU 

cmn  9j.i  rwxi 

106  900 

108  400 

Geleistete  Zugkilometer: 

• 

Anz. 

11  784  441 

11  928147 

3  956 

3  916 

Anz. 

> 

8  974  477 

9  716  448 

Geleistete  Personenkilometer: 

oon  K./iiJ  fwi 
389  54b  000 

tot  7Q7  nnn 
4^0  78<  UUU 

130  764 

139  786 

Mittlere  Fahrt  einer  Person    .    .  . 

km 

44,29 

43,82 

BefOrderte  Gttter  (Eil-  und  Frachtgut) 

t 

2  910  500 

2  786  900 
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tkm 

» 

km 


Geleistete  Gtttertonnenkilometer: 

Uberhaupt  

fttr  1  km  

Mittlere  Fahrt  einer  Gtttertonne  . 

Gesamteinnahme : 

Uberhaupt   Frcs. 

fttr  1  km  „ 

und  zwar: 

im  Personenverkehr  „ 

„  Gttterverkehr  „ 


1904 


1905 


Darchschnitt8ertrag : 

filr  1  Personenkilometer  .    .  . 
„   1  Gtttertonnenkilometer  . 

Gesamtausgabe : 

Uberhaupt   

fur  1  km  

davon  kommen  (fttr  1  km): 
auf  allgemeine  Verwaltung .  . 

„  Verkehrsdienst  

„  Maschinendienst  .  .  .  . 
„   Bahnunterhaltung .    .    .  . 

Verhaitnis  von   ^gff,  .    .  . 


Cts. 


Frcs. 


CberschuB: 

Uberhaupt  Frcs. 

fttr  1  km  „ 

in  Prozenten  des  erweiterten  Anlage- 
kapitals  % 


376  195  000 
126  282 

129,8 

31  292  478 
10  604 

4  095 
6  269 

3.1  • 
5,0 

26  607  622 


85,0 

4  684  856 
1572 

1,47 


350  589  000 
115  098 

126,6 

31  699  793 
10  407 

4  3&3 

5  898 


3,2 

5,2 

28  259  338 


8  932 

9  278 

659 

695 

2  808 

2  878 

3171 

3  237 

2  294 

2  4<>H 

89,1 

3  440  455 
1  129 

1,04 


Cber  den  Personen-  und  Gttterverkehr  der  finnlandisehen  Bahnen 
1904  und  1905  ergibt  die  amtliche  Statistik  folgende  Vergleichszahlen : 
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1904 

1905 

Es  kommcn 

Personen 

L 

Personen- 
kilometer 

Personen 

Personen- 
kilometer 

in  Prozenten  der  Gesamtzahl 

0,47 

0,"» 

0,M 

0,h 

-     II.  .   

10.5S 

17,o 

17,4 

„   HI-  .   

74,w 

70,8 

73.J7 

70,3 

.   Rundreise-undandere  Karten 

14,34 

9,* 

16,15 

9,» 

„  Militar  

0,4t 

M 

0,»s 

M 

0,09 

i 

U,n 

1 

0,6 

Die   dorchschnittliche  Fahrt  eines 

1904 

1906 

Reisenden  betrug: 

72,6 

to  m 

71.1 

an  i 
Oo,4 

42,0 

38,0 

ilberhaupt  fiir  s&mtliche  zivile 

43,1 

Militftr   „ 

180,5 

179,9 

212,5 

219,7 

uberhaupt  .  . 

44,8 

43,8 

Die  durchschnittliche  Besetznng  der 

Personenwagenpl&tze  ergab  (in  Hundert- 

teilen): 

21,50 

22,85 

Fttr  den  Guterverkehr  ergaben  sich 

nachstehende  Zahlen: 

BefOrderte  Gutertonnen  (einschlieBlich 

Vieh  und  Fahrzenge)  ....  t 

2  934  597 

2  805  033 

Geleistete  Gtttertonnenkm  .    .    .  Anz. 

376195  000 

350  589  000 

Durchschnittl.  Fahrt  einer  Gflter- 

128,19 

1 

124,99 
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1  904 

1  905 

T"i?*»  VinmiVtinP  )ip truer 

fur 
1  Person 

fur 
1  Personen- 
kilometer 

fur 
1  Person 

fur 
L  Personen- 
kilometer 

Centimes 

Centimes 

a)  im  Personenverkehr: 

1 

X      TT  1  

444 

6,1 

499 

6,3 

TT 

347 

4,9 

345 

4.s 

ITT 

126 

3,0 

126 

3,o 

fur  Rundreisekarten  .... 

379 

2^ 

368 

2,6 

174 

1,0 

172 

1,0 

a         p      VjuIHUq  cue  

645 

3,o 

650 

3,o 

139 

3,1 

137 

3,» 

b)  im   Giiterverkehr  (Frachtgut 

und  Vieh)  fur  1  Giitertonnen- 

5,0 

5,S 

:iUI    1  DciritrUSli.JlUIIIt?lCi 

.904 

1905 

1*  n  Tti  m  A  n 

Ik  U  111  11JC1J 

Francs 

in  % 

Francs 

in  % 

a)  an  Einnahme: 

im  Personenverkehr  .... 

4096 

38,99 

4  383 

42,n 

6269 

59,68 

5  898 

56,67 

auf  sonstige  Einnahme   .   .  . 

140 

1,M 

126 

u» 

10604 

10  407 

\>)  an  Ausgabe  iiberhaupt  .   .  . 

8  932 

9278 

davon: 

auf  allgcmeine  Verwaltung  . 

669 

696 

7,49 

„   Verkehrsverwaltung .   .  . 

2  808 

31,44 

2878 

31,03 

„   Maschinenverwaltung  .  . 

3171 

35.&0 

3237 

34,99 

„    Bahnverwaltung  .... 

2  294 

25,68 

2468 

26,60 

Das  Personal  der  ftnnlandischen  Staats- 

1904 

1  905 

7  268 

7  550 

davon  entf alien: 

291 

308 

3  875 

4  063 

1  579 

1  660 

1  523 

1519 
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Die  nachstehende  Zusammenstellung  gibt  einen  Uberblick  ttber  die 
Hauptbetriebsergebnisse  der  finnlandischen  Staatseisenbahnen  im  letzten 
Jahrfttnft  1901-1905: 


Eg  betrugen 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

Mitth'ie  Betriebslange  .   .  . 

km 

2662 

2700 

2802 

2979 

8  046 

Auf  1  km  kommen: 

an  Anlagekapital .... 

Frcs. 

98900 

102000 

105  000 

106900 

108  400 

„  Zugkilometer  .   .   .  . 

Anz. 

3688 

3  761 

3  931 

3  956 

3  916 

„  Personenkilometer  .  . 

127  584 

126610 

136  433 

130  764 

139  786 

„  GUtertonnenkilometer 

(Eil-  und  Frachtgut) 

tkm 

114  776 

117  356 

134  860 

126  282 

115098 

„  Einnahmen  

Frcs. 

10030 

9  975 

10  772 

10504 

10  407 

and  zwar: 

a)  im  Personenverkehr  . 

■ 

4040 

3  940 

4  184 

4096 

4  383 

b)  »  Gutervi'rkehr  usw. . 

5836 

6904 

6  445 

6269 

5898 

Ausgaben  

8  238 

8  548 

8  764 

8  932 

9  278 

1792 

1426 

2008 

1572 

1  129 

Verhaltnis  von  Au'**^e  .  . 

Einnahme 

°/o 

82,13 

85,70 

81,4 

85,0 

89,i 

Durchachnittsertrag: 

• 

ftlr  l  Personenkilometer  . 

Ct8. 

3,1 

3,t 

3,1 

3,1 

„   1  Gtttertonnenkilom.  . 

n 

5,J 

4,» 

5,0 

5,2 

Darchschnittliche  Fahrt: 

km 

46,3 

47,1 

46,1 

44,3 

43,9 

Gutertonne.   .   .  . 

131,o 

136,1 

134,0 

128,3 

125,.. 

Durchschnittliehe  Ausnutzung: 

• 

der  Personenwagenplfttze 

22,34 

21,55 

22,s» 

21,50 

22,35 

»    Tragfahigkeit  der 

• 

1 

Giiterwagen       .  . 

r> 

31,08  , 

30,17 

31,37 

30,** 

28,86 

Die  rumanischen  Eisenbahnen  im  .Tahre  1905/1906.  Dem 

Bericht  Uber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  rumanischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1905/06  (Dare  de  seama  statiatica  asupra  exploatarei ,  cailor 
ferate  romane  docurilor  $i  serviciului  maritim  roman  pe  exercitiul  anului 


Digitized  by  Google 


998 


Kleine  Mitteilungeu. 


bugetar  1905/1906.  Bucuresti,  1907)  sind  nachstehende  Angaben  ent- 
nommen;  sie  sind  mit  den  Ergebnissen  frtiherer  Jahre  verglichen : l) 


1903/1904 

1904/1906 

1905/190*) 

Laoge  der  im  Betrieb  beflndlichen 

km 

3178 

3  179 

8179 

• 

davon : 

breitspurig  (l,s*4  m)  und  schm«l- 

spung  (1  m),  zusammen  .  . 

54 

54 

54 

68 

58 

78 

lei-) 

894600007 

886606  702 

888806242 

Bahnhdfe  und  Haltestellen 

Anz. 

338 

338 

339 

612 

612 

637 

Personen-,  Post-  und  GepHckwaeen 

m     V  w        w  mm    j  m\    w  w  w       mm\  mm -mm                 mr  mm,m*mm  ww  mmmrn^  V  mm 

■ 

1  363 

1342 

1  246 

Gedeckte  Giiter-  und  Spezialwagen 

1 

6  826 

6  973 

7  325 

4  oUo 

4  W0 

A  MI 

Psrsoncnverkehr. 

Schnell-  und  Personenziige  aind 

1 
1 

Anz. 

33  871 

84  096 

35  442 

von  diesen  sind  zuruckgelegt  . 

km 

6  863  722 

6  881  937 

6340  48/ 

Zahl  der  beforderten  Reisenden  . 

Anz. 

6  734  083 

6698466 

6590824 

\J \>  A  &  11 1  ClJtj    X  CI  BUllCllfV  ll\J  IIllvUCl  • 

• 

406262914 

398  249278 

462  424  593 

i 

129297 

126790 

147  035 

6Dtervcrkchr. 

Es  sind  gefahren  worden: 

Anz. 

37  119 

38  436 

39  213 

Giiter*  und  Arbeitsziige    .  .  . 

«» 

46686 

46894 

63978 

Es  sind  zuruckgelegt  s 

von  gemischten  Ziigen  .... 

km 

1  714  468 

1717  664 

1661403 

a  Last-  und  Arbeitsziigen .  . 

- 

6396486 

4  998  376 

6838022 

1962  349  876 

1879  336  861 

2  340  692  374 

i)  Vgl.  die  Mitteilungen  iiber  die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1904/1905, 
Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1906,  8. 1079. 

-)  l  lei  =  1  Frc  =  0,80  M. 
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i 

lqai/IQAn 
W\Jif  liJSJO 

IMK/lflftt 
ItfUO/  1JIIO 

FinanzWIet 

Betriebseinnahmen: 

00  010  Ood 

04  010  03/ 

m\  Ana  i  iWi 

Yoyoo  I2U 

ia  io7 

1  /  UCU 

OO  OAK 

£2.  dOO 

i 

34  391  425 

35  106  448 

87  477  756 

i 

10  822 

11043 

11  789 

UberschuC: 

i 



26424106 

i 

19210  169 

83  430  365 

« it  f  1  km 

8  815 

6043 

10  616 

0/ 

66.5S 

64^3 

52,86 

Entglelsungen  und  J 

»U»Hfnincn  o  lUDv. 

310 

342 

472 

auf  1  km  Strecke  . 

Q,097& 

_ 

0,107S 

0,M84 

T  i>  t  u  n  dt  e  n : 

Bedienstete   .  .  . 

eigene  Scbuld  . 

15 

18 

21 

Unfalle  .... 

1 

— 

2 

Reisende    .   .  .  . 

eigene  Schuld  . 

3 

4 

8 

Unfllie.  . 

1 

andere  Personen  . 

eigene  Schuld  . 

37 

89 

43 

I'uflUle.  .  .  . 

1 

2 

im  ganzen  .  .  .  . 

eigene  Schuld  . 

65 

54 

72 

Unfalle.  .  .  . 

2 

5 

auf  1  km  Strecke  . 

0,0178 

0,0170 

0,0»4J 

V  prletzuncren : 

Bedienstete    .  .  . 

eigene  Schuld  . 

42 

38 

41 

Unfalle .... 

10 

6 

4 

Reiseude    .   .   .  . 

eigene  Schuld  . 

8 

14 

10 

Unfaue .... 

3 

3 

3 

andere  Personen  . 

eigene  Schuld  . 

30 

22 

50 

5 

im  ganzen  .   .  .  . 

eigene  Schuld  . 

80 

74 

101 

Unfalle.   .  .  . 

18 

8 

7 

auf  1  km  Strecke  . 

0,0308 

0,ott8 

0,0*40 

Beamte,  Agenten 

unu  Ammivr. 

Es  waren  angestellt: 

19065 

20  299 

20753 

auf  1  km  Strecke 

6,o 

6,« 

6^ 

1000 
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Die  bulgarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1905.1)  Die  Lange 
der  in  Verwaltung  der  bulgarischen  Staatseisenbahnen  betindlichen  Linien 
blieb  auch  im  Jahre  1905  unverandert  und  umfaBte  1  175,79  km.  Ebenso 
blieben  die  Eigentumsverhaltnisse  dieselben. 


Der  Wert  der  Staatsbahnlinien  stellte  sich  wie  folgt: 


1 

1 

Wert  der  Linien 

Wert 

Bezelchnung  der  Linien 

Lange 
in 
km 

zusammen 

durch- 
•chnitt- 
lich  fur 
je  1  km 

des 
rollenden 
Materials 

in  Fran  ken  (Lews) 

13  a  a  *  *  A  n       Lh  1 1 1  r           \T  a      m  tf> 

51  392682 

230164 

3  125  216 

Zaribrod— Sofia— Vakarel  .... 

114,130® 

14  662890 

128276 

2  246  612 

Sofia— Pernik-Mine  Pernik  .   .  . 

34,371 

5800646 

168  758 

481  076 

1 4,89s"*5 

986114 

66188 

208  531 

109,319^ 

28  089  437 

256  727 

1528  640 

326,soj« 

28  342  282 

86  885 

4  565  566 

Schumla— Kaspitschan  

23,248 

2  547  474 

109  578 

325  384 

35,18. 

3)  708  643 

20  086 

493  7!)9 

Devna— km  196  4-  680,m  der  Linie 

I  ?  1 1  at       V*  ii  Ir  V  qiti  *i 

a  iAO-10 

O,*0J  • 

285  151 

33  737 

1 18  29* 

129,868 

10961  152 

84  406 

1817  575 

1 10,4  W» 

11  127  759 

100  768 

1211729 

zusammen  .   .  . 

1  129,49fl9 

154  844  230 

137  092 

16  122  426 

Hierzu  noch  die  an  die  Betrlobs- 

gesellflchaft  der  Orientalischeu 

Eisenbabnen  verpachteteStaats- 
bahnllnie 

1 

Nova  Zagora— Tchirpan  .  . 

80,03* 

4  565  654 

57  043 

insgesamt  .  .  . 

1  209,s»w 



159  409  884 

1 

In  Pachtbetrieb  der  bulgarischen  Staatsbahnen  war  die  4G,I3  km 
lange  Linie  Vakarel— Bellovo.  Der  Betrieb  der  9,95  km  langen  Linie 
Bellovo— Sarambay  wird  von  den  bulgarischen  Staatsbahnen  auf  Rech- 


>)  VgL  Archiv  fur  Eisenbahnweaen  1906,  S.  797. 

J)  Von  dem  Wert  der  Linie  Somovid— Jassen  kommen  72948,30  Franken  auf 
die  Kaufsumme,  die  der  bulgarische  Staat  fiir  diese  von  der  Baugesellschaft  der 
Linie  Roman— Pleven— Schumla  zur  Beforderung  von  Baumaterialicn  fluchtis; 
hergestellte  Bahn  entrichtet  hat,  und  635696,?o  Franken  auf  Kosten  des  Umbaues 
fur  den  regelmaUigen  Betrieb. 
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nung  der  Oricntalischen  Bahncn  versehen.  Das  ganze  im  Staatsbetriebe 
befindliche  Eisenbahnnetz  umfaBte  1  185.«3  km  mit  80  Bahnhofen  und  Halte- 
stellen.    Die  durchschnittliche  Stationscntfernung  betrug  14*2  km. 

Der  Personalstand  betrug: 

1.  an  Beamten        im  Zentraldienst   149 

„  Bediensteten  „  „    48 

zusanimen  11)7 
(es  kamen  daher  auf  je  1  km  0,16  Angestellte). 

2.  an  Beamten        im  auBeren  Dienste   522 

Bediensteten  _       „  „   1  66;") 


zusammen  2  187 
(es  kamen  daher  auf  je  1  km  1,84  Angestellte). 

Ober  die  Fahrbetriebsmittel  und  deren  Leistungen  sind  tblgende 
Angaben  zu  maehen: 

Es  waren  vorhanden: 

Lokomotiven  fur  Sehnell-  und  Personenzugc    ...    19  StUck, 

„            „   gemischte  und  Gutcrzugc  ....    05  „ 

„            „   den  Versehubdienst  10  „ 

zusammen    94  Stuck, 


Hof-  und  Salonwagen  ....    17  Stuck 

Personenwagen 

I.    Klasse  .    .  9 

mit    210  Sitzplatzen, 

'i 

I./H.    „      .    .  33 

n 

DL             .   .  17 

•■ 

„  '>88 

n 

II./III.  „      .    .  9 

•i 

„  372 

it 

III.         „       .    .  83 

ii 

*  3  850 

zusammen  108  Stiick  mit  5  982  Sitzpliltzen, 

  10  StUck 

mit  einem 

Gepackwagen 

-i 

Gosamtladegewicht 

Heizkesselwagen  12 

ii 

von 

bedeckte  Giiterwagen   ....  594 

8  197  t 

,           fur  Ge- 

treide  in  lost 

;r  SchUttung  .    .  255 

n 

2  008  „ 

offene  Guterwagen  954 

ii 

11  150  „ 

Giiterwagen  fur  besondereZwecke  02 

•' 

592  „ 

zusammen  1  929  Stuck 

22  547  t. 

AuCerdem  waren  noch  altangekaufte  79  Stuck  bedeckte  Guterwagen 
mit  einem  Gesamtladegewicht  von  015  t  vorhanden. 

Arohir  fflr  Eiienbahowesen.  IW.  6."» 
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Eingeriehtet  fur  Heizung  mit  Darapf  waren  137,  fur  Heizung  mit 
Wasser  4  und  mit  Ofen  25  Wagen.  HHeuchtungsvorriehtungen  fUr  Fett- 
gas  besaGcn  00  and  fiir  Ol  1").")  Wagon.  Ausgeriistet  mit  Handbremsen 
waren  801,  mit  Ilardybremsen  15K  und  mit  Westingliousobreinsen  12  Wagen. 

Laufkrane  waren  7  und  SchnerpHiige  6  Stiiek  vorhandon. 

Es  kamcn  durehschnittlieh  auf  je  12.'M  km  1  Lokomotive  und  auf 
je  1  km  Bahnlange  l,7n  Wagen. 

Die  Leistungen  der  Betr'u'hsmittt'l  ergaben : 

a)  Lokomotiven: 

Nutzkilometer   2  966  672 

Leerfahrtkilometer   31  {12.') 

zusammen    2  HUH  f>97  Lokomotivkm, 
durehschnittlieh  fur  1  Lokomotive  .    .        31  900 

b)  Personenwagen  legten  zurUek: 

auf  eigenen  Linien   19  047  320  Wagenachskm, 

„   fremden      „    2  387  526  

zusammen    22  334  855  Wagenachskm, 
durehschnittlieh  je  1  Personenwagen        132  945  Wagenachskm. 

c)  Bahnpostwagen  legten  zuriiek: 

auf  eigenen  Linien   3  578  240  Wagenachskm, 

„    fremden      „    075  420  „ 


zusammen     4  553  G78  Wagenachskm, 
durehschnittlieh  ,je  1  Postwagen  .    .        284  605 

d)  Gepack-  und  Giitorwagen  legten  zurUek: 

auf  eigenen  Linien   45  833  502  Wagenachskm, 

„   fremden     „    12  705  284 

zusammen    58  628  786  Wagenachskm, 
durehschnittlieh  je  ein  Wagen  ...         30841  „ 

e)  Heizkesselwagen  legten  zuriiek: 

auf  eigenen  Linien   655  035  Wagenachskm, 

durehschnittlieh  je  ein  Wagen  ...  54  661  „ 

Fremde  Wagen  legten  auf  den  Linien  der  bulgarischen  Staatsbahnen 
zurUek: 

a)  fremde  Personenwagen   1  567  136  Achskm, 

b)  die  Wagen  der  internationalen  Schlafwagen- 
gesellschaft   1  344  160 

c)  Giiterwagen   7  570  032        „  . 
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Insgesamt  wurden  auf  alien  Linien  der  bulgarischeu  Staatsbahnen 
80  496  343  Wagenachskm  zuruckgelegt,  d.  i.  durchschnittlich  auf  je  1  km 
Bahnlange  678  933. 

Der  Zugverkehr  gcstaltete  sich  folgendermaCen: 

Es  verkehrten: 


die 

4  559  Zugkm  zuriicklegten, 

312  Orient- ExpreCzuge,  . 

•    •  n 

51  792 

» 

h 

514  750 

n 

n 

H47  275 

•< 

•• 

5  881  gemischte  Zuge,     .  . 

n 

626  505 

n 

1 1  273  Giiterzuge,  

940  516 

» 

» 

55  453 

n 

7  230 

48  Vergnugungsziige,  .  . 

3  957 

n 

Die  Gesamtzahl  der  ZUge  bezifferte  sieh  auf  21  976,  die  2  852  037 
Zugkilometer  zuriicklegten.  Durchschnittlich  verkehrten  tftglich  60  ZUge, 
deren  jeder  129,7  km  zurucklegte. 

Rohtonnen  wurden  befordert   4  758  691, 

Reintonnen      „  „    1  834  036. 

Auf  jeden  Zug  kamen  durchschnittlich: 


Zug- 

Achs- 

Roh- 

Rein- 

Roh- 

Rein- 

kilometer 

tonnen 

tonnenkilometer 

1*27 

1  916 

96 

5 

12192 

635 

Orient-ExpreBziige  .  . 

106 

2991  , 

151 

8 

25  066 

1  328 

Schnellzuge  

352 

7  232 

138 

13 

48  576 

4  576 

i 

Personenziige  .... 

297 

5  098 

97 

11 

28  809 

3  267 

direkte  |  gemischto  f 

135 

5  771 

283 

98 

38  205 

13  330 

lokale    1      Zuge  1 

95 

3  020 

170 

51  1 

16  150 

4  845 

83 

3055 

235 

108 

19  605 

8964 

84 

2  312 

651 

270 

54  684 

22680 

57 

580 

58 

9 

3306 

513 

Vergnugungsziige  .  . 

82 

3  150 

230 

34 

18  860 

2  788 

insgesamt  durchechn. 

130 

3  700 

216 

83 

28  080 

10  790 

65* 


Digitized  by  Google 


1004 


Kleine  Mitteilungen. 


Es  wurden  befOrdert: 

im  Binnenverkehr  

„    Verkehr  mit  den  Orientalischen  Eisen 

bahnen   

„   Verkehr  mit  den  serbischen,  flsterr 
ungarischen  und  deutschen  Bahnen 

Durchgangsverkehr  

Rundreisevcrkehr  

Verkehr  mit  FluC-  und  Seeschiflahrt  . 


Reiaende 


die  Personenkin 
zurucklegten 


zusammen 


1  244  709 

54  140 

32  373 
8  056 
3  424 
6  248 


91  615  871 

4  414  561 

1  337  902 
1  384  960 
406  360 
1  122  472 


1  349  550 


100  282  126 


Zeitkarten  wurden  insgesamt  440  verkauft. 

Die  durehschnittliche  Fahrt  eines  Keisenden  betrug: 

im  Binnenverkehr   73,60  km 

„   Verkehr  mit  fremden  Verkehrsanstalten  ....    82,b«    „  . 

Die  Einnahmen  fur  Reisende  betrugen: 

im  Binnenverkehr   3  387  420,00  Frcs. 

„   Verkehr  mit  Stationen  fremder  Verwal- 

tungen   470  211,09  „ 

zusammen    3  857  631, 09  Frcs., 
das  sind  34,6R  %  der  Gesamteinnahmen. 

Gepftck-,  Hunde-  und  Kleinkolliverkehr: 

Gepiick-  und  Kleinkolli  wurden  bef5rdert    .    5  426  180  kg 

Hunde  wurden  bet'Ordert   3  213  Stuck 

Die  Einnahmen  hierfiir  betrugen   211  486/J7  Frcs. 

=  l,!io°/o  der  Gesamteinnahmen. 
Eilgtiter  wurden  befOrdert: 

im  Binnenverkehr   1  270,^6  t 

„  Verkehr  mit  fremden  Verwaltungen  ...  2  804,92  „ 
„   Durehgangsverkehr   108,92  n 

zusammen        4  184,30  t 
nebst  4  Wagenladungen  und  75  StUck  lebenden  Tieren. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Eilgutverkehr  bcziftertcn  sich  tilr  die  Sen- 
dungen 
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im  Binnenverkehr  auf   80  497,r>8  Frcs. 

„  Verkehr  mit  fremden  Verwaltungen  und  fiir 

den  Durchgangsverkehr  auf   80  416,46  „ 

zusammen    160  914,04  Frcs. 

-  1,44  %  der  Gesamteinnahmen. 
_  und  Wagon  lad  unfren 

Frachtguter  warden  befordert:  lebender  Tiere 

ira  Binnenverkehr   878  509.6R  t  682 

„  Verkehr  mit  fremden  Verwal- 
tungen   265  602,05  „  568 

„   Durchgangsverkehr   21  119,00  „  39 

zusammen     1  165  231,63  t      1  289. 

An  Tonnenkilometern  wurden  zuriickgelegt: 

im  Binnenverkehr                                       .    .  91082  241,58 

„  Verkehr  mit  fremden  Verwaltungen    .    .    .  26  366  374,78 

„  Durchgangsverkehr   3  394  400,00 

zusammen  120  843  016,36. 

EinschlieSlich  des  umgerechueten  Gewichtes  der  lebenden  Tiere 
kamen  durchschnittlich  auf  j'e  1  km  Bahnlange  994,54  t.  Jede  Tonne 
Frachtgut  legte  durchschnittlich  103,31  tkm  zuiiick. 

Dienstgiiter  wurden  befordert  92  456,43  t,  die  21  179  548,12  tkm 
zurucklegten. 

Ilauptsachlich  wurden  folgende  Guter  befOrdert: 

Getreide   390  239  t 

Steine,  Schotter,  Sand  u.  dgl   191  980  „ 

Steinkohle   104  506  „ 


Brennholz   74  457  „ 

Holzmaterialien   44  288  n 

GUter  aller  Art  (Sammelguter)   40  127  „ 

GeflUgeleier   27  757  „ 

Salz   27  352  „ 

Ziegel   22  496  „ 

Zuckerruben   20  325 

Wein,  Branntwein  u.  dgl   26  256  „ 

Mahlprodukte   33  178  „ 

Eisen  und  Eisenwaren   15  168  n 

Raps   11211,, 

Petroleum   8  790 


Obst   6  099 

Tabak   6  061 

Reis   8  138  „. 


ii 
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Die  Einnahmen  aus  dem  Frachtgutverkehr  betragen  6  602  200,30  Frcs. 
=  59,35  %  der  Gesamteinnahmen.  Die  sonstigen  Einnahmen  betragen 
292  166,r>9  Frcs.  =  2,ti3%  der  gcsamten  Betriebseinnahmen,  die  sich  ein- 
schlieClich  der  NebengebUhren  auf  11  124  398,38  Frcs.  beliefen.  Die  ge- 
samten  Einnahmen  (mit  den  Einkiinften  fur  Pacht-  und  Mietbetrage, 
Vergutung  fiir  den  Betrieb  der  Strecke  Bellowo-Sarambay  durch  die 


Orientalischen  Eisenbahnen,  Strafgelder  usw.) 

bezifferten  sich  auf   1 1  1 70  970,00  Frcs. 

die  Betriebsausgaben  betragen   7  372  103,00  „ 

es  ergab  sich  somit  ein  BetriebstibcrschuB  von  3  798  867,00  Frcs. 

Die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  betrag   .    .  2,22  % 
die  durchschnittliche  Einnahme  fiir  1  km 

betrag.    .    .  •   9  501,00  Frcs. 

die  durchschnittliche  Betriebsausgabe  fiir  1  km 

betrag   6  270,00  „ 

der  durchschnittliche  BetriebsuberschuB  fiir 

1  km  betrag   2  231,00  „ 

der  Betriebskoeffizient  war   66  °/0. 

Von  den  Ausgaben  kamen: 


auf  den  Zentraldienst   548  547,99  Frcs.  -  7,25% 

d     „    Stationsdienst   1  982  282,63    „    =  26,20  „ 

„     u    Bahnerhaltungsdienst  .    .    .  1  995  172,70    „    ss  26,37  „ 
B     „    Zugforderungs-   und  Werk- 

stattendienst   3  039  938,4G    „    -  40,H  „  . 


Die  Kosten  fur  1  Rohtonnenkm  betragen   1,51  Cts. 

„        „    1  Personenkm         „    2,38  „ 

„    durchschnittlichen  Kosten  fttr  die  BefOrderung  von 
Gepack,  Eilgut,  Fracht-  und  Dienstgut  betragen 

fiir  je  1  Tonne  und  Kilometer   3,23    „  . 


An  Entgleisungen  von  Lokomotiven  und  Tendern  in  Bahnhtifen  er- 
eigneten  sich  12  Fiille,  von  Wagen  in  Bahuhofen  22  Fftlle  und  auf  der 
Strecke  1  Fillle;  an  falsehen  Einfahrten  von  Zilgen  in  Bahnhofen  kam 
ein  Fall  vor.  Verletzt  wurden  in  BahnhoTen:  4  Bedienstete  und  eine 
Privatperson.  Getotet  wurden  in  Bahnh5fen:  ein  Bediensteter,  2  Privat- 
personen;  auf  der  Strecke:  2  Bedienstete,  5  Privatpersonen. 

Aus  der  Statistik  ubcr  den  Hafendienst  von  Burgas  (erOifnet  18./31. 
Mai  1903)  und  von  Varna  (erOffhet  18./31.  Mai  1906),  der  der  Eisenbahn- 
verwaltung  unterstellt  ist,  sind  folgende  Mitteilungen  zu  machen: 
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Die  Kosten  des  Hafens  von  Burg.is  betrugen 

Endo  des  .Jahres  1905  -  8  039  626*3  Frcs. 
„        n        „       „       von  Varna  betrugen 

Elide  des  Jahres  1905  =  8  464  040,M    „  . 

zusammen  16  503  007,37  Frcs. 

Angestellte  waren  vorhanden: 

in  Burgas  6  Beamte  und  10  Bedienstete, 
„  Varna  3       „        „  6 

zusammen    9  Beamte  und  16  Bedienstete. 
Die  Einnahmen  betrugen  in  Franken  in 


Burgas 

Varna 

zusammen 

„       .  1»)4  

-       -  l^->  

149  37 1,.. 6 
379  679,3c 
363  703,vo 

11  974.75 
34  431.15 

83  075,3:. 

161  545,<i 
414  110,*% 
446  778,  .5 

zusammen 

r*92  953,M 

129  481.M 

1  022  434.81 

Die  Ausgaben  betrugen: 

.  | 

1  i 

47  06K,4T 

1 1  496,r> 

58  564,«» 

F.  M. 


Die  serbischen  Staatsbahnen  im  .Tahre  10051).  Das  Netz  der 
vollspurigen  Linien  der  serbischen  Staatsbahnen  umfaCte  Ende  des  Jahres 
1905  eine  Baulftnge  von  540*  km.  Die  virtuelle  LHnge  betrug  554,0  km. 
Eine  Vermehrung  der  Linien  oder  eine  Zunahme  ihrer  LSnge  fand  auch 
in  diesem  Jahre  nicht  statt. 

Der  Wert  der  Linien  betrug  106  998  614,02  Franken,  d.  i.  durehschnitt- 
lich  ftir  je  ein  Kilometer  197  852,47  Franken. 

Die  Anzahl  dor  Bahnhofc  und  Haltestcllen  betrug  wie  im  Vorjahr 
62,  die  voneinander  durehschnittlieh  8,72  km  entfernt  waren. 

Der  Stand  der  Lokomotiven  war  folgonder: 
14  Schncllzugslokomotiven, 
12  Personenzugslokomotiven, 
28  Gttterzugslokomotiven, 
6  Tenderlokomotiven, 

zusammen  60  Lokomotiven. 
»)  Vgl.  Archiv  fur  Kisenbnlinwesen  1906  S.  632. 
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AuCerdem  war  noch  ein  Motorwagen  II.  III.  Klasse  vorhanden. 
Der  Wagenpark  bestand  aus: 
2  lit  tt salon wa^en, 

1  Ilofkiichenwagen, 

2  Dienstsalonwagen, 

131  Personenwagen  I.,  II.  und  III  Klasse, 
2  Wagen  fttr  GepHck  und  Post, 
7  gewohnlichu  Postwagen, 
10  kombinierte  Post-  und  Gepackwagen, 
35  Gepackwagen, 
1  OOo  bedeckte  Guterwagen, 
471  offene  Guterwagen, 
364  Wafjeii  fiir  besondere  Zwecke. 

Es  kamcn  auf  je  9,oi  kra  1  Lokomotive,  auf  je  4,2  km  1  Personen- 
wagcn  und  auf  je  1  km  3,4  Guterwagen. 

Der  Wert  des  rollenden  Materials  und  Inventars  bezifTerte  sich  auf 


19  041  091,<>::  Frank. mi. 

Es  warden  gcfahren: 

OrientexpreCziige   313, 

(die  3  65M  Reisende  bcforderten,  d.  i.  dureh- 
selinittlich  mit  jedem  Zuge  11.7  Reisende), 

Personenziige   3  726, 

Gemisehtc  ZQ^o  5  G95, 

(Personen-  und  gemisehtc  Zlige  bcforderten 
914  192  Zivilreisende,  d.  i.  durchschnitt- 
lich  jeder  Zug  97  Reisende), 

Giiterzuge  3  418, 

Ziige  mit  Dienstgiitern   831, 

zusammen  .    .  13  983  Zttge, 
d.  i.  im  Jahresdurehschnitt  tiiglich  .    .        38     „  . 


In  den  gemisehten  und  Giiterzugen  wurden  599  539,t;7  t  oder  durch- 
schnittlich  30,2  Wagen  mit  je  einem  Zuge  befordert. 

An  Dienstgiitern  wurden  76  996*  t  gefahren. 

Die  zurUckgelegt.cn  Zugkilometer  betrugen  insgesanit  1  527  666,  das 
sind  fur  jeden  Zug  109,2  km.  Auf  je  1  km  Bahnlftnge  kamen  durch- 
schnittlich  25,*  Ziige. 
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Die  Lokomotiven  legten  zurttck  ...    1  597  998  Nutzkilometer  und 

34  429  Leerfahrtkilometer. 

Die  Verschubstunden  betrugen   ...       61  083. 

„   Reservestunden  „        ...       27  015. 

Die  eigenen  Personenwagen  legten  zuriick: 

auf  eigenen  Linien   9  800  724  Achskilometer, 

„   freraden     _    4  312  064 


zusammen  .    .14  112  788  Achskilometer. 

Die  eigenen  Gttterwagen  legten  zuriick: 

auf  eigenen  Linien,  beladen    .    .  20  430  942  Achskilometer, 

leer.    .    .    .    8  051  616 
„   fremden      „   22  016  118 


zusammen  .    .  50  498  676  Achskilometer. 

Die  fremden  Personenwagen  legten  zuriick: 

auf  eigenen  Linien   6  581  776  Achskilometer. 

Die  fremden  Gttterwagen  legten  zuriick: 

auf  eigenen  Linien,  beladen   .    .    8  598  106  Achskilometer, 
„        „  „      leer.    .    .    .    4  542  934 

Die  Post-  und  Gepilckwagen  legten  zuriick: 

auf  eigenen  Linien   1  347  280  Achskilometer. 

Im  Jahre  1905  hat  durchschnittlich  zurttckgelegt: 

jeder  Personenwagen  (Hofwagen 

ausgeschlossen)   107  731  Achskilometer, 

jeder  Gttterwagen   27  445  „ 

jeder  Post-  und  Gepackwagen    .  24  950  „ 

Insgesamt  wurden  auf  den  Linien  der  serbischen  Staatsbahnen 
59  353  378  Achskilometer  von  eigenen  und  fremden  Wagen  zuruckgelegt. 
Es  kamen  daher  auf  je  1  km  Bahnlange  109  751  Wagenachskilometer. 

Reisende  wurden  befordert:  fur  eine  Perton 

Zivilreisende    I.  Klasse  .       8  727  =   1  573  365  Personenkm    180,6  km, 

„  It      n      .    101  101  =  9  330  862  „  92,2 

III.       „      .    804  364  =  57  580  184  „  72,7  „ 

Militar   39  278  =  6  329  044         „  161,1    „  . 

zusammen  .    .    953  470  =  74  823  455  Personenkm. 
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Davon  karuen  Reiscnde: 

auf  den  Binnenverkehr   785  456, 

„      „   Verkehr  nacli  dera  Auslande    .    .  71  840, 

h      n          n        von      n           h          .    •  77  742, 

„      „   Durchgangsverkehr   18  432. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Reiseverkehr  bezifterten  sich : 

im  Binnenverkehr  auf    1  972  01 630  Franken, 

fur  Militarverkehr   „       253  468,75 

im  Nachbar-  und  direkten  Verkehr  „  936  073,17 
fur  Zeitkarten   „  18  345,57 

zusammen  .    .    .    auf   3  1 79  904,29  Franken, 
gegen  im  Vorjahr    „     3  186  056,40  „ 

An  Gepiick  wurden  2  284,%  t  beftirdert,  die  355  275  tkm  zuruck- 
legten,  d.  i.  durchschnittlich  filr  die  Tonne  156,2  km.  Die  Einnahmen  be- 
trugen  100  457,07  Franken. 

Der  Eilgutverkehr  bezifterte  sich  auf  3  895,41  t,  die  572  374  tkm  zu- 
riicklegten,  d.  i.  146,9  km.  Die  Einnahmen  hierfiir  betrugen  84  106,88 
Franken. 

An  Frachtgiitern  wurden  befttrdert: 
Parteifrachtgiiter,  einschl.  lebende  Tiere  .  571  354,10  t,  die  70  144  568  tkm, 
Regierungssendungen  gegen  Kreditierung    22  005,20,,    „     2  124  979  n 
Dicnstgttter   76  996,<0  „    „     7  258  679  „ 

zusammen  .    .  670  356,10  t,  die  79  528  226  tkm 

zuriicklegteu. 
Es  kamen: 

auf  den  Binnenverkehr  (Parteiguter)  .    .  328  419,6  t, 

„      „    Ausfubrverkehr   120  206,7  „ 

„          Einfuhrverkehr   57  412.7  „ 

B     „    Durchfuhrverkehr   65  315,1  „ 

zusammen.    .    571  354,1  t. 

Nach  der  Transportrichtung  gcschieden,  gestaltete  sich  der  Gilter- 
vt-rkehr  mit  dem  Auslande  folgendermaCen: 

nusi?efuhrt  wunlcn  eingefiihrt  warden 

iiber  Belgrad  .    .    109  891  t,         ttber  Belgrad  .    .     34  590  t, 
„     Zaribrod     .       5  894  „  „     Zaribrod    .      12  723  „ 

„    Ristovatz    .       4  421  „  „    Ristovatz    .      10 100  ^ 

zusammen  .    120  206  t,  zusammen  .     57  413  t. 
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Die  Durchfuhr  bet  rug: 

iiber  Belgrad  —  Zaribrod 
„    Belgrad  —  Ristovatz 
„     Zaribrod — Belgrad 
„    Ristovatz  Belgrad 
„     Ristovatz  -Zaribrod 
Zaribrod  —  Ristovatz 


23  317,3  t, 
1  007^  „ 
21  019.0  T, 
18  638,::  „ 
295,5  „ 
437,2 


65315,1  t. 


zusammen 

Je  ein  Kilometer  Bahnltlnge  wurde  von  12  395,C  t  Frachtgiiter  im 
Jahre  befahren.  Jede  Tonne  Frachtgut  hat  durchschnittlich  118,1  km 
znrtickgelegt. 

Die  Roheinnahmen  aus  dem  Fraehtgutverkehr  bezifferten  sich  mil 
EinschluB  der  gestundeten  Sendungen  auf  4  646  473,<;r>  Frauken. 

Im  Binnenverkehr  wurden  hauptsftchlich  folgende  Giiter  befflrdert: 

Stcinkohlc  117  159  t, 

Getreide   74  042  „ 

Steine   15  555  „ 

Salz   14  782  „ 

Pflaumen,  getrocknet,  und  Pflaumenmus    .      14  016  „ 

Obst  und  Gemiise   9  538  ^ 

Werk-,  Bau-  und  Brennholz   9  524  „ 

Mahlprodukte   8  387  „ 

Gips  und  Zetnent   6  777  „ 

Bier   4  542  „ 

Gebinde,  gebrauchte   4  422  „ 

Eisen,  Stahl  und  Eisen-  und  Stahlwaren     .       4  038  „ 

Spiritus  und  Branntwein   3  344  „ 

Hanf,  Werg  und  Flachs   2  803  „ 

Giiter  aller  Art  (Sammelgut)   2  674  „ 

Schotter,  Erde  u.  dgl   2  522  „ 

Wein  und  Most   2  505  „ 

Mineralul  und  Petroleum   2  451  „ 

Honivieh   721  Stiick, 

Pferde   735 

Schweine   15  348 

Schafe  und  Ziegen   16  082      B  . 

Die  drei  sehraalspurigen  (0,76  m)  Linien  der  serbischen  Staatsbahnen 
hatten  durchschnittlich  im  Jahre  1905  eine  Gesamtlange  von  75,2  km. 
Der  Wert  derselben  einschlieClich  des  rollenden  Materials  und  des  Inven- 
tars  betrug  3  290  524,27  Fran  ken. 

An  Fahrzeugen  waren  auf  denselben  vorhanden  8  Tenderlokomo- 
tiven,  1  Motorwagen  II./III.  Klasse,  3  Personen-,  1  Gepiick-,  21  bedeckte 
und  98  offene  Guterwagen. 
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Es  warden  befOrdert  1H  7H1  Keisende,  <)9.ti4  t  Gepilck,  35,61  t  Eil- 
piter,  7ti  380,4°  t  Frachtgiiter  (Parteigut)  und  35  8C2.<m  t  Dienstgilter. 

Die  gesamten  Einnahmen  und  Ausgaben  aller  Linien  der  serbischen 
Staatsbahnen  betrugen  im  Jahre  1905  : 


T  i  t  e  1   d  c  r  Einnahmen 


Gesamt- 
einnahme 
in 

Franken 


durch- 
Bchnittlich 

fur  je 
1  Peraonen- 

oder 
Tonncnkm 
in 

Centimes 


a)  Einnahme  der  Stationskassen: 

fur  Zivilreisende  

.   MilltAr  und  Hiiftlinge  

„  Gepftck  und  Hunde  

„  Eilgiiter  

„  Frachtgiiter  

Einnahmen    der   schmalspurigen    Linie  Tschu- 

prija  —  Smje  ("21,9  km)  

Einnahmen    der    Linie    Belgrad  —  Schlftchterei 

(8,:.  km)  

Einnahmen  der  schmalspurigen  Linie  Mladeno- 
vatz— Arandjelovatz  (31,5  km)  

Einnahmen  fur  Nebengebiihren  (aller  Linien)  .  . 

Einnahmen   fur  gestuodete  Frachten  der  ver- 
sehiedeneu  Ministerien  

b)  Einnahmen  der  Hauptkasse: 

fur  Zeitkarten  

„   Miete  und  Pacht  

,  Privatdepeschen  

verschiedene  andere  Einnahmen  


zu&ammen 

Hiervon  kamen  in  Abschlag: 

fiir  Frachtriickerstattungen  ....  23063,9"  | 

„  Entschadigungen   16461,*'  I 

Somit  verbleibeu  an  Roheinnahmen  

Die  Betriebsausgaben  bezifFerten  sich  auf  .... 
Der  BetriebsiiberschuC  betrug  daher  

d.  i.  47,62  %  der  Gesamteinnahmen. 


!)  Personenkilomeier.   —   2)  Tonnenkilomr ter. 


2  886  883,74 
253  468,;:. 
99  719,*.7 
83  490,V3 

4  406  94 1, (hi 

53  439,r. 

22  162.90 

42  588,os 
217  345,17 

143  909,oo 

18  345  57 

19  794,on 
5  504,45 

9H821.W 


8  352  407,  u 

39  5-25,77 

8  312  881,34 
4  364  051, sy 

3  958  829,95 


1)  4,35 

»)  4,oo 

«)  28.S7 

»)  14,69 

»)  6,r:. 


6,77 


t  - 


F.  M. 
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Die  Eisenbahiu'n  der  Tiirkei  im  Jahre  1904.')  Ira  Verlaufe  des 
Jahres  1904  traten  im  Eisenbalmwescn  der  Tiirkei  zwei  Ereignisse  von 
Wichtigkeit  hervor  und  zwar  die  Eroffnung  der  ersten  Teilstrecke  der 
Hamidie-  oder  Iledschasbahn,  die  von  Damaskus  nach  den  heiligen  Stadten 
des  Tslaras,  nach  Mekka  und  Medina  gefiihrt  wird,  mit  der  Zweiglinie  von 
Deraa  nach  Ilaifla  am  Mittellilndischen  Meere  sowie  die  Erflffnung  der 
ersten  Teilstrecke  der  Bagdadbahn  im  AnschluB  an  die  Anatolischen 
Babnen  in  Konia  bis  Bulgurlu.  Die  Hedschasbahn,  wie  auch  ihre  Zweig- 
linie, haben  eine  Spurweitc  von  1,05  m;  die  Bagdadbahn  ist  normalspurig. 

Die  Einnahmon  der  Eisenbahnen  des  ottomanischen  Keiches  betmgen 
im  Jahre  1904  49  281  051  Frcs.  gegen  43  817  000  Frcs.  im  Jahre  1903. 
Der  staatliche  GarantiezuschuG  bezifferte  sich  auf  18  280  953  Frcs.  gegen 
18  164  000  Frcs.  im  Jahre  1903. 

Nachdem  die  Einnahmen  der  Orientalischen  Eisenbahnen  im  Jahre 
1904  fur  je  1  km  durchschnittlich  11  334,62  Frcs.  erreichten,  hatten  diese 
nach  Abzug  von  7  000  Frcs.  fllr  die  eigcnen  Auslagen  45%  des  Uber- 
schusses  im  Betrage  von  2  772  048,61  Frcs.  als  Anteil  an  der  Einnahme  an 
den  ttirkischen  Staat  zu  entrichten.  AuCerdem  wurde  die  staatlich  ge- 
sicherte  Mindesteinnahme  der  „Societe  du  chemin  de  fer  Smyrna- Cassaba 
et  prolongement"  uberschritten,  weshalb  diese  Gesellschaft  den  Betrag 
von  etwas  iiber  45  000  Frcs.  an  den  turkischen  Staat  riiekvergttten  muCte. 

Das  gesamte  Eisenbahnnetz  der  Tiirkei  umfaCte  1904: 

A)  in  der  europaischen  Tiirkei  (nornialspurige  Linien): 

1.  die  Linien  der  Orientalischen  Eisenbahnen: 

Konstantinopel  —  Adrianopel — Tirnovo  Seymen— Bel- 
lovo  mit  den  Zweiglinien  Adrianopel -Dedeagatsch 
und  Tirnovo  Seymen-Nova  Zagora-Jamboly  von 


zu8ammen   815,^  km 

und 

Salonich-Oskub-  Sibeftsche  mit  der  Zweiglinie  Cs- 

kilb— Mitrovitza  von  zusammen   448,o 

zusammen  1  263,*  km 

2.  die  an   den   bulgarischen   Staat   verpachtete  Linie 
Bellovo-Vakarel   46.s  „ 

3.  die  Linie  Salonich-Monastir   220.«»  „ 

4.  die  Verbindungsbahn  Salonich  —  Konstantinopel  rait 
den   Zweiglinien    Karastili— Kilindir  und  Badoma- 

Feree  von  zusammen   510,<i  „ 

  insgesamt  2  040,7  km. 

l)  Vgl.  Archlv  fur  Eisenbulinweseii  HJ06,  S.  428. 
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B.  in  der  aaiatischen  Turkei: 

1.  <lie  Anatolischen  Bahnen,  bestehend  aus  den  Linien: 

Haidar  Pascha— Ismid   91,3  km 

Istnid  -Angora  mit  der  Zweiglinic  Hamidi«'>-Ada  Bazar  497,1  „ 
Eski  Sehehir-Konia  mit  der  Zweiglinie  Alayund— 

Kutahia   444,0  „ 

zusammen  1  032,4  km 

2.  die  Bagdadbahn  Konia— Eregli— Bulgurlu   200,0  „ 

8.  die  Smyrna— Aidin  Railway: 

deren  Hauptlinie  von  Smyrna  iiber  Aidin  nach  Dineir  376,5  „ 

mit  sieben  Zweiglinien  von  zusammen   139,'j  „ 

zusammen  515,7  km 

4.  die  Bahn  Smyrna  —  Cassaba  —Anon  Karahissar     .    .  421, o  „ 

mit  den  Zweiglinien  nach  Burnabat   4,«  „ 

und  Magnesia— Somma   91,7  „ 

zusammen      517,5  km 

5.  die  Bahn  von  Mersina  nach  Adana   67,0    „ . 

Alle  diese  Bahnlinien  in  einer  Gesamtl&nge  von  2  332,6  km  sind 

normalspurig.  Hinzu  kommt  noch  die  188  km  lange  Linie 
Kayak — Hamah,  die  von  der  schmalspurigen  Bahn  Beirut - 
Damaskus  abzweigt. 

6.  Beirut- Damaskus— Hauranbahn  .    .     260,2  km,  Spurweite  1,05  km 

7.  die  Hedschasbahn   573,0  „  ,        B        1,05  „ 

mit  der  Abzweigung  von  M'zerib 

nach  Haiffa   161,0  „  ,        „        1,05  ., 

8.  Mudania— Brussa   41,3  „  ,        „        1,00  „ 

9.  Jaffa— Jerusalem   86,7  „  ,        „        l,oo  „ 

zusammen  1  122,'Jkm. 

Insgesamt  hatten 

die  normalspurigen  Bahnen  eine  Lttnge  von     ...     4  563,3  kin 
schmalspurigen       „  1  122,'.>  „ 

alle  Bahnen  der  Turkei  „        „        „      .    .    .    5  685,5  km, 

wovon  3  644,p  km  auf  die  asiatische  Turkei  kamen. 

Die  Roheinnahmen  der  verschiedenen  Verwaltungen  betrugen: 

1.  Orientalische  Eisenbahnen   15  231  705,ti!>  Frcs. 

2.  Salonich  -Monastir   2  034  469,00  „ 

3.  Salonich -Konstantinopel   .      2  225  182,96 

zusammen    19  491  357,5«  Frcs. 
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4.  Anatolische  Bahnen   9  125  850,00  Frcs. 

5.  Bagdndbahn   1254  0  67,01  „ 

6.  Smyrna- Aidinbahn   8  104  296,oo  „ 

7.  Smyrna— Cassaba— Afion  Karahissar  ....  5  845847,20  „ 

8.  Mersina-Adana   642  329,oo  „ 

9.  Rayak-Hamah  .   704  764,0?  _ 

zusammen  -24  677  153,32  Frcs. 

10.  Beirut-Damaskus-Mzerib   3  915  393,57  „ 

11.  Hedsehasbahn   unhckannt 

12.  Jaffa— Jerusalem   877  527,o»j  „ 

13.  Mudania-Brussa   319  619,oo  „ 

zusammen  5  112  5  39,03  Frcs. 

Die  staatlichen  Zinszuschttsse  verteilten  sich  wie  folgt: 

1.  Salonich— Monnstir   1  095  315,00  Frcs. 

2.  Salonich -Konstantinopel   (Verbindungsbahn)  5  6  8  8  94  8,00  „ 

3.  Anatolische  Bahnen   5  181  202,7?  „ 

4.  Bagdadbahn   507  925,00  „ 

5.  Smyrna  Cassaba— Afion  Karahissar  (ftir  das 

neue  Xetz)   3  597  6  23,00  „ 

6.  Rayak-Hamah   2  209  939,oo  „ 

zusammen  18  280  952,87  Frcs. 

F.  M. 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 

Frachtrecht. 

Erkeimtnis  des  Reichsgeriehte,  I.  Zivilseiiats  vom  14.  November  1906,  in  Sachen 
des  Spediteurs  M.  in  L.,  Beklagten,  Revisionsklagern,  wider  den  Koniglich  PreuCi- 
schen  Eisenbahnfiskus,  vertreten  durch  die  Koniglichen  Kisenbahndirektionen  H., 

F.  und  C ,  Klagers,  RevisionBbi'klagten. 

Rechtllche  Natur  des  Frachtzuschlage*  fUr  hinterzogene  Fraoht.  Vcrjahnmg. 

Tatbestand. 

Der  klagende  Eisenbahnfiskus  behauptet,  daB  der  Beklagte  M.  bei 
seinen  Gttterversendungen  aus  den  Jahren  1897—1900  vorsiitzlich  oder 
fahrlassig  in  den  Frachtbriefen  unriehtige  Angaben  gemaeht  habe,  indem 
er:  a)  bei  Norraalgut  das  Gewicht  zu  niedrig  angegeben  habe,  b)  Ladun 
gen  als  ausschlieGlich  aus  Giitern  der  Spezialtarife  bestehend  angegeben 
habe,  wahrend  sie  teilweise  aus  Giitern  der  allgemeinen  Wagenklasse  be 
standen.  Deshalb  habe  er  zu  wenig  Fraeht  bezahlt.  Klager  beansprucht 
rait  der  Klage  von  M. 

a)  die  hinterzogene  Fracht  rait   17  759/  0  t« 

b)  das  Doppelte  als  Frachtzuschlag  nach  §  53  Abs.  3 

der  Verkehrsordnung  mit   35  589,^0  „ 

zusammen    53  349,30  <M> 

nebst  Zinsen. 

Die  Klage  ist  am  23.  Dezember  1901  erhoben  und  wird  in  rechtlicher 
Hinsicht  gegen  den  Beklagten  M.  gestiitzt: 

a)  bezUglich  der  seit  1.  Januar  1898  entstandenen  Frachtansprtich<* 
und  beziiglieh  siiintlicher  Frachtzuschlage  auf  die  einzelnen 
Frachtvertriige.  Dabei  ist  von  der  Auffassung  ausgegangen,  daC 
die  Frachten  aus  dem  Jahre  1897  nach  §  1017  Xo.  3  Saehsischen 
Bilrgerlielien  Gesetzbuchs,  verjiihrt  seien,  daB  aber  fiir  Fracht- 
zuschlage, welehe  als  Konventionalstrafen  erscheinen,  die  fUr  die 
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Fracht  normierte  kurze  Verjahrung  (vgl.  jetzt  auch  §  196  No.  3 
Burgerlichen  Gesetzbuchs)  nicht  Platz  greife; 
b)  beziiglich  sftmtlicher  Frachten,  welche  der  Beklagte  M.  angeblich 
schuldct,  auch  der  im  Jahre  1897  entstandenen,  auf  §  851  Satz  2 
und  §  1504  Sachsischen  Burgerlichen  Gesetzbuchs,  §  263  Reichs- 
strafgesetzbuchs. 
Der  Beklagte  hat  Abweisung  der  Klage  beantragt. 
Das  Landgericht  hat  durch  Urteil  vom  15.  Februar  1905  erkannt: 
„Gegenttber  dem  Beklagten  M.  wird  die  Klageforderung  nach 
Hflhe  von  35  589,so  M  abgewiesen.    Auch  im  Ubrigen  ist  sie  ihm 
gegenUber  unbegriindet,  soweit  sie  nicht  auf  Betrug  gestutzt  ist.u 
Das  Landgericht  hat  damit  nur  Uber  das  Klagefundament  ent- 

schieden.    Sein  Urteil  ist  hinsichtlich  des  Anspruchs  auf  Frachtzuschiage, 

welcher  nur  auf  dieses  Fundament  gestutzt  ist,  ein  End-  (Teil  )  Urteil. 

Soweit  der  eingeklagte  Anspruch  auf  Betrug  gestutzt  ist,  wurde  weitere 

Verhandlung  und  Entscheidung  vorbehalten. 

Gegen  dieses  Erkcnntnis  hat  der  Eisenbahntiskus  Berufung  eingelegt. 

Das  Oberlandesgericht  zu  D.  hat  durch  Urteil  vom  5.  Februar  nach  statt- 

gehabter  kontradiktorischer  Verhandlung  erkannt: 

„Auf  die  Berufung  des  Kiagers  wird  das  Urteil  der  10.  Zivil- 
kammer  des  KOniglichen  Landgerichts  L.  vom  15.  Februar  19*05. 
soweit  darin  die  Klage  gegen  den  Beklagten  M.  nach  Htthe  von 
35  589  so  jt  ganzlich  abgewiesen  ist,  dahin  abgeandert:  Es  wird 
der  Klageanspruch  im  Umfange  dieser  Abweisung  dem  Grunde 
nach  fttr  gerechtfertigt  erkiart  und  die  Sache  zur  weiteren  Ver- 
handlung liber  den  Betrag  an  das  Gericht  erster  Instanz  zuruck- 
verwiesen." 

Mit  der  Revision  beantragt  der  Beklagte  M.,  das  angefochtene  Urteil 
aufzuheben  und  die  Berufung  des  Kiagers  gegen  das  landgerichtliche 
Urteil  zuruckzuweisen.  Der  Klager  hat  urn  Zurttckwcisung  der  Berufung 
gebeten. 

Das  Reichsgericht  hat  das  Urteil  des  Oberlandesgerichts,  soweit  es 
den  Anspruch  dos  Kiagers  auf  Frachtzuschiage  aus  dein  Jahre  1897  dem 
Grunde  nach  ftir  gerechtfertigt  erkiart,  aufgehoben  und  den  Klagean- 
spruch insoweit  abgewiesen.  Im  Ubrigen  hat  es  die  Revision  zurttck- 
gewiesen. 

EntscheidungsgrUnde: 

Nach  dem  im  Tatbestand  AusgefUhrten  hat  das  Revisionsgericht  nur 
ttber  den  klagerischen  Anspruch  auf  Frachtzuschlag  in  HOhe  von  35  589,80 
Mark  gegen  den  Beklagten  M.  zu  entscheiden. 

ArchiT  fOr  Eiienlulinweien.  1907.  qq 
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Diesen  Anspruch  hatto  das  Landgericht,  soweit  er  auf  die  vor  dem 
Jahre  1900  geschlossenen  Frachtvertrage  gestiitzt  ist,  aus  dem  Grunde 
abgewiesen,  weil  §  53  der  Verkehrsordnung  vera  15.  November  1892 
Frachtzuschlage  nur  ftir  den  Fall  unrichtiger  Inhaltsangabe  im  Fracht- 
briefe,  nicht  auch  fur  den  Fall  unrichtiger  Gewiehtsangabe  vorsehe.  Das 
Landgericht  hat  hierbei  Ubersehen,  daB  durch  Bekanntmachung  vom 
18.  Oktober  1895  (vgl.  Reichsgesetzblatt  1895  S.  445),  in  Kraft  getreten 
am  15.  November  1895,  der  §  53  der  alteren  Verkehrsordnung  vom 
15.  November  1892  abgeandert  wurde,  und  daB  hiernach  auch  im  Falle 
zu  niedriger  Angabe  des  Gewichts  einer  Wagenladung  der  Frachtzuschlag 
erhoben  wird.  Die  Frachtzuschlage,  welche  Kliiger  aus  dem  Jahre  1900 
beansprucht,  erachtet  das  Landgericht  nach  §  470  des  Handelsgesetz- 
buches  far  verjahrt. 

Das  Oberlandesgericht  hat  beide  Entseheidungsgrunde  des  Land- 
gerichts  fttr  unrichtig  erklart.  Es  untersucht  die  rechtliche  Natur  des 
Frachtzuschlags  und  koramt  zu  dem  Ergebnis,  daB  er  eine  Vertragsstrafe 
sei,  welche  nicht  mit  der  Fracht  verjahre  (vgl.  §  1017  No.  3  Sachsischen 
Biirgerlichen  Gesetzbuchs,  §  196  No.  3  Biirgerlichen  Gesetzbuchs),  sondern 
der  dreiBigjahrigen  Verjahrung  unterliege.  Auf  Grund  des  Zugestand- 
nisses  des  Beklagten  M.,  dali  wohl  in  einzelnen  Fallen  das  Gewicht  oder 
die  Beschaffenheit  der  Gilter  zum  Nachteil  des  Klagers  objektiv  unrichtig 
angegeben  sein  konne,  in  Verbindung  mit  den  vom  Klager  fQr  seinen 
Anspruch  vorgelegten  Unterlagen,  hat  es  fur  erwiesen  erachtet,  daG  der- 
sclbe  wenigstens  zum  Teil  besteht,  und  hiernach  Zwischenurteil  ttber  den 
Grund  des  Anspruchs  erlassen. 

Den  rechtlichen  Ausfiihrungen  des  Oberlandesgerichts  konnte  nicht 
in  alien  Beziehungen  beigetreten  werden. 

Darin  ist  dem  Oberlandesgericht  zuzustimmen,  dali  die  Verjahrung 
des  §61  Abs.  4  der  alteren,  §61  Abs.  5  der  geltenden  Eisenbahnverkehrs- 
ordnung  und  des  §  470  des  Handelsgesetzbuchs  auf  die  eingeklagten 
Anspruche  keine  Anwendung  finden  kann.  Die  hier  vorgesehene  ein- 
jahrige  Verjahrung  beschrilnkt  sich  auf  Anspriiche  auf  Nachzahlung  zu 
wenig  erhobener  oder  RClckersatz  zu  viel  erhobener  Fracht  oder  Gebuhren 
und  hat  zur  Voraussetzung,  daB  der  Anspruch  auf  eine  unrichtige  An- 
wendung der  Tarife  oder  auf  Fehler  bei  der  Berechnung  gestiitzt  wird. 
Der  Tarif  muB  also  mit  einem  Satz  zur  Anwendung  gelangt  sein,  welcher 
auf  die  seine  Unterlagen  bildenden  Beforderungsangaben  nicht  paBt,  oder 
es  muB  bei  der  Berechnung  des  an  sich  richtig  angewendeten  Tarifsatzes 
ein  Fehler  unterlaufen  sein.  Solche  Falle  des  MiBgrifTs  in  Anwendung 
oder  Berechnung  des  Tarifs  stehen  hier  aber  nicht  in  Frage.  Hier  wurde 
der  Tarif  an  und  fttr  sich  richtig  angewendet  und  auch  richtig  berechnet; 
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nur  die  Unterlagen,  welche  der  Absender  fiir  die  Anwendung  und  Be- 
rechnung  des  Tarifs  gegeben  hatte,  waren  falsch.  Nicht  ein  Fehler  bei 
der  Tarifierung  ist  der  Grand  der  erhobenen  Ansprttche,  sondern  die 
vorsatzliche  oder  fahrlassige  falsche  Deklarierang  des  Frachtgutes.  Auf 
diese  Falle  ist  die  Spezialbestimmnng  des  §  470  des  Handelsgesetzbuchs, 
§  61  der  Verkehrsordnung  nicht  auszudehnen.  (Vgl.  Urteile  des  Senats 
vom  10.  Oktober  1900  Rep.  I,  201/00,  Entscheidungen  des  Reichsgerichts 
in  Zivilsachen,  Bd.  47  S.  33  ff.  und  vom  3.  Juni  1905  Rep.  I,  28/05,  mit- 
geteilt  in  Egers  eisenbahnrechtlichen  Entscheidungen  Bd.  22,  S.  16;  vgl. 
ferner  Dtiringer  &  Hachenburg,  Kommentar  zum  Handelsgesetzbuch 
Bd.  Ill,  S.  691,  abweichend  Eger  im  Sachsischen  Archiv  Bd.  15,  S.  17.) 

Was  die  rechtliche  Natur  der  Frachtzuschlflge  betrifft,  so  hat  das 
Oberlandesgericht  zntreflfend  darauf  hingewiesen,  daC  die  Verkehrsordnung 
solche  „Zuschlagew  zur  normalen  Fracht  in  einem  doppelten  Sinne  vor- 
sieht.  Einmal  erscheinen  sie  als  Extravergutungen  fttr  besondere  Leistun- 
gen  der  Eisenbahn,  so  in  §  34  Abs.  2,  verbunden  mit  §§  84  ff.,  der 
Verkehrsordnung  fiir  die  Ubernahme  einer  besonderen  Haftung  fttr  Reise- 
gepftck  im  Falle  der  Deklarierang  des  Interesses,  oder  in  §  57  a.  a.  O., 
fur  Beforderung  der  Gtlter  in  gedeckten  Wagen  auf  Verlangen  des  Ab- 
senders  (vgl.  auch  §  48  a.  a.  O.).  In  anderen  Fallen  werden  Fracht- 
zuschlfige  erhoben  wegen  unrichtiger  Angabe  des  Inhalts  einer  Sendung 
oder  bei  zu  niedriger  Angabe  des  Gewichts  einer  Wagenladung  oder  bei 
Uberlastung  eines  vom  Absender  selbst  beladenen  Wagens,  vgl.  §  53, 
Abs.  7—12  der  Verkehrsordnung.  In  diesen  letzteren  hier  allein  in  Frage 
stehenden  Fallen  hat  der  Frachtzuschlag  den  Charakter  einer  Konven- 
tionalstrafe.  Es  soil  damit  ein  der  Verkehrsordnung  und  dem  Eisen- 
bahnbetriebsreglement  entsprechendes  Verhalten  des  Absenders  erzwungen 
werden.  (Vgl.  Urteile  des  Senats  vom  29.  Januar  1887  Rep.  I,  401/86, 
und  vom  10.  Oktober  1900  Rep.  I,  201/00,  Entscheidungen  des  Reichs- 
gerichts in  Zivilsachen  Bd.  20,  8.  33  und  Bd.  47  S.  37.) 

Mit  Unrecht  wird  aber  vom  Oberlandesgericht  aus  dieser  Natur  des 
Frachtzuschlages  nach  §  53  der  Verkehrsordnung  die  Folgerung  gezogen, 
dafi  er  tlberhaupt  keine  Fracht,  daC  er  auch  kein  Accessorium  der  Haupt- 
verbindlichkeit  aus  dem  Frachtvertrage  sei,  dall  er  deshalb  auch  nicht 
der  fttr  Frachtforderangen  geltenden  kurzen  Verjahrung  des  §  1017  No.  3 
des  Sachsischen  Burgerlichen  Gesetzbuchs,  §  196  No.  3  des  Bttrgerlichen 
Gesetzbuchs  unterliege,  sondern  lediglich  nach  §  150  des  Sachsischen 
Bttrgerlichen  Gesetzbuchs  und  §  195  des  Burgerlichen  Gesetzbuchs  den 
allgemeinen  Verjahrungsvorschriften.  Gegenttber  dieser,  auch  von  R  e  i  n  d  1 
in  der  Deutschen  Juristenzeitung  1903  S.  100  vertretenen  Auffossung  hat 
schon  Eger  ebenda  S.  123  zutreffend  darauf  hingewiesen,  dafi  sie  der  im 
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deutschon  wie  im  internationalen  Eisenbahntransportverkchr  zum  Aus- 
druck  gelangenden  Tendenz,  eine  glatte  und  raschc  Erledigung  der 
FrachtgeschaTte  im  VerkehrHinteressc  herbeizufUhren,  direkt  widerspreche. 
Aber  ganz  abgesehen  von  dieser  Erwagung  ist  die  Auffassung,  welche 
den  Frachtzuschlag  nicht  als  Fracht  im  Sinne  der  Verjflhrungsvorschriften 
gelten  lassen  will,  juristisch  unhaltbar.  Allerdings  steht  der  ^Fracht- 
zusehlag"  in  einera  Gegensatz  zu  don  gewtihnliehen  Fracbtgeldern  und 
auch  zu  den  Auslagen  (Kosten),  welche  in  §  GO  der  Verkehrsordnung 
genannt  werden.  Aber  er  hort  dadurch  nicht  auf  „  Fracht"  zu  sein,  daC 
er  als  Konventionalstrafe  getbrdert  wird,  so  wenig  das  Porto  aufhort 
Porto  zu  sein,  weil  es  als  Strafporto  geschuldet  wird.  Dali  der  Fracht- 
zuschlag  mit  der  Fraehtforderung  verjiihre,  ist  nicht  notwendig;  es  sind 
Falle  denkbar,  in  welchen  ein  Anspruch  auf  Frachtzuschlag,  aber  kein 
Anspruch  auf  Fracht  entsteht  (vgl.  Keindl  a.  a.  0.).  Aber  sicher  ist,  dali 
er  als  Fracht  verjiihrt.  Dafur  spricht  nicht  nur  die  seinem  Wesen  ent- 
sprechcnde  Bezeichnung  als  Frachtzuschlag.  dafUr  spricht  auch  eine  un- 
gezwungene  Auslegung  des  Wortlautes  des  §  196  No.  3  und  der  Zweck 
der  kurzen  Verjahrungsfristen  Uberhaupt.  Eger  will  zwar  a.  a.  O.  den 
Frachtzuschlag  nach  §  470  des  Ilandelsgesetzbuches  schon  nach  einem 
Jahre  verjahren  lassen.  Dali  dies  nicht  dem  Gesetz  entspricht,  wnrde 
oben  dargelegt.  Er  ftlhrt  jedoch  weitcr  aus,  daC,  wenn  nicht  die  ein- 
jahrige  Verjahrung  des  §  470  des  Handelsgcsetzbuchs,  jedenfalls  die 
zweijahrige  nach  §  196  des  BUrgerlichen  Gesetzbuchs  eingreife.  Dieser 
letzteren  Ansicht  ist  beizutreten.  (Vgl.  Diiringer-Hachenburg,  Bd.  Ill 
S.  691.  Note  II  No.  4,  Hertzer  in  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  1902,  No.  34,  S.  553.) 

Das  Oberlandesgoricht  hat  hiernach  rechtlich  geirrt,  wenn  es  an- 
nahm,  dafi  der  auf  Grand  des  Frachtvertrages  als  Konventionalstrafe 
geforderte  Frachtzuschlag  nicht  auch  eine  Fracht  sei.  Auf  diesem  Irrtum 
beruht  aber  die  ergangene  Entscheidung,  wenigstens  teilweise.  Nach 
§  1017  No.  3  des  Sachsischen  BUrgerlichen  Gesetzbuchs  verjahrt  die 
Forderung  fttr  Fracht  in  drei  Jahrcn.  Diese  im  Vergleich  zu  der  Frist 
des  §  196  No.  3  BUrgerlichen  Gesetzbuchs  langere  Verj&hrungsfrist,  welche 
fur  die  Frachtzusehlage  aus  dem  Jahre  1897  nach  §  1018  des  Sttchsischen 
BUrgerlichen  Gesetzbuchs  mit  dem  SchluB  des  Jahres  1897  begann,  lief 
friiher  ab,  als  die  im  BUrgerlichen  Gesetzbuch  bestimmte  Frist,  und  war 
daher  nach  Art.  169  Abs.  2,  Satz  2,  Einftthrungsgesetzes  zum  BUrgerlichen 
Gesetzbuch  im  vorliegenden  Falle  fUr  die  Anspruche  auf  Frachtzuschlag 
aus  dem  Jahre  1897  mafigebend.  Sie  waren  bei  Erhebung  der  Klage 
(Dezember  1901)  bereits  verjahrt.  Soweit  Klager  sie  noch  im  vorliegenden 
Prozesse  verfolgt,  war  seine  Klage  abzuweisen.    BezUglich  der  Fracht- 
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zuschlfige  aus  den  Jahren  1898,  1899,  1900  war  abcr  zurzeit  der  Erhe- 
bung  der  Klage  Verj&hrang  weder  nach  dem  sfichsischen,  noch  nach 
dem  Recbt  des  Biirgerlichen  Gesetzbuchs  eingetreten. 
IV  A  5.  20/07. 


Stem  pel  recht. 

Urteil  des  Reiehsgerichts  vom  15.  Januar  1907. l) 

Die  Befreiungsvorschrift  des  §  4  Abe.  1  Buchst.  e  L.  St.  6.  let  auf  Vertrage  nicht  anwend- 
bar.  In  denen  Grundstiicke  von  den  Eigentiimern  nicht  an  den  Enteignungsberechtigten, 
sondern  an  einen  Dritten  verauBert  werden.  Hieran  ttndert  auch  der  Umstand  nichts,  dafl 
die  Verkaufer  nach  Inhait  der  Vertrage  verpflichtet  sind,  auf  Verlangen  dee  Kaufers  die 
Auiiassung  unmitteiDar  an  aen  tnieignungsoerpcniigien  zu  erteiien. 

Die  Klftgerin,  die  Stadtgeraeinde  N.,  hatte  sicb  dem  preuBischen 
Eisenbahnftskns  gegeniiber  dureh  Vertnig  verpflichtet,  den  gesamten  zum 
Ban  einer  Eisenbahn  erforderlichen  Grand  nnd  Boden  in  dem  der  Ent- 
eignung  nnterworfenen  Urafange  der  Staatsregierung  uncntgeltlich  zu 
uberweisen,  und  zur  Erfttilang  dieser  Verptlichtung  rait  einer  Reihe  von 
Grandeigentumern  fiber  den  zum  Bahnbau  erforderlichen  Grand  und 
Boden  Kaufvertrage  abgeschlossen.  Die  Auflassung  war,  entsprechend 
dem  Vertragsinhalt,  seitens  der  Grandeigentiimer  unmittelbar  an  den 
Eisenbahnflskus  erfolgt.  Fttr  diese  Kaufvertrage  ist  dem  Steuertiskus  der 
gcsetzliche  Kaufstempel  zugesprochen  worden. 

Aus  den  G  r  u  n  d  e  n  : 

Die  Entscheidung  des  Rechtsstreits  hilngt  Iediglich  von  der  Beant- 
wortung  der  Frage  ah,  ob  die  von  der  Klftgerin  ilber  die  zum  Bahnbau 
erforderlichen  Grandflftchen  abgeschlossenen  Vertrage  unter  die  Be- 
freiungsvorschrift des  §  4  Buchst.  e  des  preuGischen  Stempelsteuergesetzes 
vom  31.  Juli  1895  fallen.    Diese  Vorschrift  lautet: 

„Von  der  Stempelsteuer  sind  befreit  .  .  .  Urkunden  wegen 
Besitzverftnderangen,  denen  sich  die  Betciligten  aus  GrQnden  des 
flffentlichen  Wohls  zu  unterwerfen  gesetzlich  verpflichtet  smd 
(Enteignungen),  ohne  Unterschied,  ob  die  Besitzverfinderang  selbst 
durch  EnteignungsbesehluS  oder  durch  freiwillige  VerituGerungs- 
geschttfte  bewirkt  wird." 
Die  Parteien  streiten  zunftchst  dariiber,  ob  die  Klftgerin  zu  den  an 
der  Enteignung  „BeteiligtenM  im  Sinne  dieser  Vorschrift  gehOrt.  Einer 

1)  Veroffentlicht  1m  Zentralblatt  der  Abgaben-Gesetzgebuug  und  Verwaltung 
ki  den  Kdniglich  PreuBlschon  Staaten,  Jahrgang  1907,  S.  189. 
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Entscheidung  hiertiber  bedarf  es  aber  nicht,  Denn  selbst  wenn  man  mit 
der  Klagerin  die  Bedeutung  de6  Wortes  „Beteiligtett  im  weitesten  Sinne 
nimmt  und  die  Klagerin,  als  an  der  Enteignung  beteiligt  deshalb  ansieht, 
weil  das  Enteignungsunternehmen  auch  das  Gebiet  der  Klagerin  trifft 
(vgl.  §  19  Abs.  2  Satz  2  und  §  25  des  preuGischen  Enteignungsgesetzes 
vom  11.  Juni  1874  und  Entscheidung  des  Reichsgerichts  vom  25.  April 
1891  Bd.  28  S.  263),  so  scheitert  doch  die  Anwendung  der  Befreiungsvor- 
schrift  auf  die  in  Frage  stehenden  Vertragsurkunden  daran,  daC  deren 
Gegenstand  nicht  eine  Besitzveranderung  ist,  der  sich  zu  unterwerfen  fur 
die  Vertragsparteien  odcr  irgend  einen  anderen  Interessenten  eine  ge- 
setzliche  Verpfliehtung  bestand.  Eine  solche  Pflicht  bestand  zwar 
fttr  die  durch  das  Enteignungsunternehmen  betroffenen  Grundeigentumer 
gegenttber  dem  Eisenbahnfiskus,  da  diesem  das  Enteignungsrecht 
verliehen  worden  war,  der  Eisenbahnfiskus  ist  aber  beim  Absehlusse  der 
zur  Steuer  herangezogenen  Vertrage  nicht  beteiligt.  Diese  sind  zwischen 
dem  cinzelnen  Grundeigentiimer  als  „Verkauferu  und  dem  Magistrat  in 
N.  als  „Kiiuferw  geschlossen.  Inhalts  des  §  1  „vcrkauft  und  ttbereignet" 
der  Grundbesitzer  die  ihm  gehOrige,  zum  Bau  der  Bahn  von  N.  nach  D. 
erforderliche  Grundflache  zu  dem  bestimmten  Kaufpreise  an  die  Stadt- 
gemeinde  N.  Diese  erwarb  vertraglich  das  Recht  auf  Auflassung  der 
veraulierten  Flache  an  sic;  der  VerauCerer  aber  war  zu  dieser  Auf- 
lassung nicht  gesetzlich  verpflichtet.  IJieran  andert  auch  nichts  der  Urn- 
stand,  daC  nach  §  2  der  Vertrage  der  Verkftufer  verpflichtet  war,  „auf ' 
Verlangen  des  Kaufers"  die  Auflassung  unmittelbar  an  den  mit  dem 
Enteignungsrecht  beliehenen  Eisenbahnfiskus  zu  erteilen.  Es  kann  dahin- 
gestellt  bleiben,  ob  die  Anwendung  der  Befreiungsvorschrift  dann  geboten 
ware,  wenn  hinsichtlich  der  Obereignung  eine  andere  Verpfiichtung  ttber- 
haupt  nicht  begrtindet  worden  ware  als  diejenige,  die  Auflassung  nur  an 
den  Fiskus  zu  erteilen,  weil  etwa  in  diesem  Fallc  auftraglose  Geschafts- 
ftihrung  der  Klagerin  fUr  den  Fiskus  oder  ein  Vertrag  zugunsten  eines 
Dritten.  des  Fiskus,  als  vorliegend  anzusehen  ware  Hier  jedcnfalls  ist 
die  Befreiung  ausgeschlossen,  weil  unmittelbar  aus  dem  Vertrage,  und 
zwar  als  Haupt  verpfiichtung,  die  VerpHichtung  zur  Auflassung  an  die 
Klagerin  entstanden  war  und  nur  nebenher,  wenn  die  Klagerin  dies 
besonders  forderte,  die  VerMufer  zur  Auflassung  an  den  Fiskus  verbun- 
den  waren,  dem  gegenttber  die  Entgegennahme  der  Auflassung  nicht  ein- 
mal  von  den  Verkaufern  rechtlich  erzwungen  werden  konnte.  Zutreffend 
weist  der  Berufungsrichter  darauf  hin,  daU  die  Klagerin  berechtigt  war, 
die  Auflassung  an  sie  selbst  zu  fordern  und  nach  erfolgter  Auflassung 
die  erworbene  Grundflache  einer  anderen  Person  als  dem  Fiskus  zu  fiber- 
eignen,  wenngleich  unter  Verletzung  der  von  ihr  gegenttber  dem  Fiskus 
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ttbernomnienen  personlichen  Verpflichtung.  Ob  im  einzelnen  Falle  ein 
derartiges  vertragswidriges  Handcln  tatsiichlich  zu  beftlrchten  oder  nicht 
zu  erwarten  war,  kann  rechtlich  einen  Unterschied  nicht  begrtlnden. 
Wurde  man  den  abgeschlossenen  Kaufvertragen  Sterapelfreiheit  zuge- 
stehen,  so  wUrde  die  auf  Erfordern  der  Klagerin  ihr  erteilte  Auflassung 
nach  Abs.  3  der  Tarifst  8  des  Stempelsteuergesetzes  bei  Vorlegung  des 
Vertrages  dem  Wertstempel  auch  dann  endgttltig  entzogen  sein,  wenn 
hinterher  die  Klagerin  Uber  das  erworbene  Eigentum  nicht  zugunsten 
des  Fiskus,  sondern  anderweit  zu  ihrem  Vorteil  verfttgen  wurde.  DaB 
aber  in  einem  solchen  Fall  der  Eigentumswechsel,  der  in  keiner  Weise 
der  Verwirklichung  des  zum  Offentlichen  Wohle  geplanten  Enteignungs- 
unternehmens  dient,  stempelfrci  bleiben  sollte,  kann  die  Absicht  des  Ge- 
setzgebers  nicht  gewesen  sein. 

Geht  man  aber  auch  davon  aus,  daB  die  von  der  Klagerin  ge- 
schlossenen  Vertrage  lediglich  dem  Enteignungsunternehmen  dienen  soli- 
ten  und  gedient  haben,  so  ist  doch  weder  aus  dem  Wortlaut  des  Gcsetzes 
noeh  aus  seiner  Entstehungsgeschichte  ein  Grund  dafUr  zu  entnehmen, 
daB  die  Stempelfreiheit  auch  den  die  Ausftthrung  des  Enteignungsunter- 
nehmens  vorbereitenden  Vertragen  dann  zugute  kommen  sollte,  wenn 
sie  das  Recht  zum  Eigentumserwerb  fur  einen  anderen  als  den  zur  Ent- 
eignung  Berechtigten  begrunden.  Wenn  auch,  wie  der  Revision  zuzugeben 
ist,  das  wirtschaftliche  Endziel  der  Vertrage,  soweit  dabei  die  Absicht 
des  Kaufers  in  Bctracht  komint,  darin  bestand,  dem  in  der  Enteignungs- 
order  bezeichneten  Unternehmer  das  Eigentum  zu  Ubertragen,  so  steht 
doch  keineswegs  fest,  daB  auch  die  Verkaufer  an  der  Erreichung  dieses 
Zieles  ein  solches  Interesse  hatten  und  daB  diese  Erreichung  zu  einem 
Element  ihres  Vertragswillens  wurde,  sie  also  den  Vertrag  als  nicht  ge- 
schlossen  ansehen  wollten,  wenn  er  nicht  zur  Cbercignung  an  den  Fiskus 
fuhrte.  Entscheidend  aber  fttr  die  Frage  der  Stempelbefreiung  ist  nicht 
der  wirtschaftliche  Zweck,  sondern  die  rechtliche  Natur  des  Vertrages. 

Verfehlt  ist  der  Hinweis  der  Revision  darauf,  daB  bei  der  Beratung 
des  Entwurfs  zum  Stempelsteuergesetz  in  der  Kommission  des  Abgeord- 
netenhauses  der  Regiorungskommissar  erklSrt  hat:  „Die  gegenwftrtige 
Praxis  wird  durch  d.is  Gesetz  aut'recht  erhalten,  d.  h.  nur  wenn  eine 
KOnigliche  Order  ergangen  ist,  tritt  Stempelfreiheit  ein,  dann  aber  in 
alien  Fallen".  Es  handelte  sich  damals,  wie  das  Protokoll  der  15.  Sit- 
zung  der  Kommission,  aus  der  die  betreffende  Stelle  des  Kommissions- 
berichts  (S.  100  das.)  nur  einen  Auszug  darstellt,  deutlich  ergibt,  nur  um 
die  Frage,  ob  die  Stempelfreiheit,  entsprechend  einer  fruheren,  aber  wie- 
der  verlassenen  Verwaltungspraxis,  auch  dann  schon  zu  bewilligen  sei, 
wenn  die  zustandige  Beh(irde  bescheinigte,  daB  eine  Kabinetsorder  im 
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Fall  der  Xaehsuchung  erteilt  worden  ware.  Diese  Frage  verneinte  der 
Regierungskommissar,  and  sein  Zusatz,  beim  Vorliegen  der  Kabinetsorder 
trete  Stempelfreiheit  „in  alien  Fallen"  ein,  hat  offenbar  nur  die  Bedeutung, 
daB,  entsprechend  dem  Wortlaute  der  Befreiungsvorschrift,  die  Bcfreiung 
bei  Besitzveranderungen,  denen  sich  die  Beteiligten  aus  Grttnden  des 
ftffentlichen  Wohls  zu  unterwerfen  gesetzlich  verpflichtet  seicn,  stetB  zu 
gewahren  sei;  ohne  Unterschied,  ob  die  Besitzveranderung  selbst  durch 
EnteignungsbeschluB  oder  durch  freiwillige  Verautferungsgeschafte  bewirkt 
werde.  Die  Ausfuhrung  der  Revision,  nach  der  Erklarung  des  Regierungs- 
kommissars  sei  allgemein  anzunehmcn,  daC  beim  Vorhandensein  des  ge- 
setzlichen  Titels  in  alien  Fallen  Stempelfrciheit  eintrete,  ist  schon  deshalb 
nieht  zu  beachten,  weil  dann  aus  der  Erklarung  nicht  zu  ersehen  ware, 
welche  Urkunden  durch  sie  gctroft'en  werden  und  in  welcher  Beziehung 
die  Urkunden  zu  der  Enteignungsorder  stehen  sollten. 

Der  Anspruch  auf  Ruckzahlung  der  entrichteten  Steuer  war  hiernach 
in  Obereinstimmung  mit  den  Vorinstanzen  als  unbegrttndet  zu  erachten. 

V.  K.  (5.  139/07. 

Haftpflichtiecht. 

Urieil  des  Kouiglicheu  Obcrlandesgerichts  in  Ciiln,  II.  Zivilsenats,  vom  24.  No- 
vember 1906,  in  Sachen  des  Landwirts  H.  N.  in  M.,  Klilgers  und  Berufungsklttgers, 
gegen  den  Koniglich  PreuCisclien  EisenbahnHskus,  vertreten  durch  die  Koniglihe 

Eisenbahndirektinn  in  E. 

Haftung  der  Eisenbahn  fiir  das  Uberfahren  von  Vleh.i) 

Tatbestand. 

An  einem  nicht  naher  festgestellten  Tage  ira  Oktober  190o  entwichen 
zwei  dem  Kliiger  gehOrige  Binder  aus  seiner  in  der  Gemarkung  M.  be- 
legenen  eingefriedigten  Weide.  Sie  wurden  am  27.  Oktober  von  dem 
Landwirt  U.  angetroffen  und  in  seiner  an  der  Bahnstrecke  M.— S.  gelegenen, 
gleichfalls  cingezUunten  Weide,  untergebracht.  Von  dieser  Weide  sind 
die  beiden  Rinder  gleichfalls  entwichen;  sie  sind  an  einem  Bahniibergang  ' 
auf  den  Bahnkfirper  gelangt  und  daselbst  ist  eines  der  Binder  unter  einen 
vorbeifahrenden  Guterzug  geraten  und  getotet  worden. 

Auf  Grund  des  §  25  des  preuCischen  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838  hat  Kliiger  von  dem  Beklagten,  als  dem  Eisenbahnunter- 
nehmer,  Ersatz  des  Wertes  des  getOteten  Rindes  verlangt. 

Der  Beklagte  hat  kostenfallige  Abweisung  der  Klage  beantragt. 


»)  Zu  vgl.  Archiv  fiir  Kisenbabnwesen  1904  S.  209/10,  1906  S.  732/33. 
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Er  hat  nicht  bestritten,  dad  Kiager  Eigentttmer  des  getttteten  Kindes 
ist  und  dieses  auf  der  von  ihm  betriebenen  Bahnstrecke  zu  Schaden  ge- 
kommen  ist.  Er  hat  aber  eingewendet,  der  Schaden  sei  durch  die  eigene 
Schald  des  Klttgers  sowie  durch  einen  unabwendbaren  SuCeren  Zufall 
bewirkt  worden.  Der  Unfall  sei  dadurch  hervorgerufen,  daC  Kl&ger  es 
an  der  erforderlichen  Aufsicht  iiber  seine  Tiere  habe  fehlen  lassen.  Er 
habe  den  Unfall  aber  auch  dadurch  verschuldet,  daB  er  seine  Weide  nicht 
ordnungsm&Big  eingefriedigt  habe,  und  so  das  Entkommen  der  Tiere  er- 
mOglicht  worden  sei.  Er,  der  Beklagte,  kOnne  mit  alien  ihm  zu  Gebote 
stehenden  Mitteln  nicht  verhindern,  daC  Tiere  an  dem  Bahnubergang, 
selbst  wenn  daselbst  sich  Schranken  befanden,  zu  einer  Zeit,  wo  dieselben 
geOffnet  waren,  den  Bahnkorper  betrilten.  Insofern  stelle  sich  der  Unfall 
als  unab  wend  barer  auGerer  Zufall  dar. 

Klflger  hat  die  Ausfuhrungen  des  Beklagten  bestritten  und  ausge- 
fiihrt,  daU  er  es  nicht  an  den  erforderlichen  Vorsichtsmafiregeln  habe 
fehleu  lassen.  Das  Tor  der  Weide,  das  ordnungsraftfiig  verschlossen  ge- 
wesen  sei,  sei  geoffnet  vorgefunden  worden,  und  es  liege  die  Vermutung 
nahe,  daB  das  Tor  mutwilligerweise  geotfnet  worden  sei,  um  ein  Ent- 
kommen der  Tiere  zu  ermoglichen.  Der  Beklagte  sei  ersatzpflichtig,  weil 
er  es  unterlassen  habe,  den  Bahnkorper  genugend  zu  bewachen,  und 
dadurch  der  Unfall  herbeigefuhrt  worden  sei.  Kiager  hat  sich  des  weiteren 
noch  auf  den  §  14  des  preuCischen  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November 
1838  und  auf  §  14  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  berufen. 

Das  Landgericht  zu  D.  hat  durch  Urteil  vom  27.  Miirz  1906  die  Klage 
kostenfftllig  abgewiesen. 

Gegen  diese  Entscheidung  hat  Kliiger  Berufung  eingelegt. 

Zur  Begrtlndung  hat  er  ausgefiihrt:  Seine  Weide  werde  von  einer 
lebenden  Hecke  von  1,5  m  HOhe.  welche  auf  einem  Wall  von  I  m  HOhe 
stehe,  umgeben.  Die  Weide  sei  auCerdem  mit  Toren  versehen,  welche 
verschlossen  gewesen  seien.  Besser  ktinne  eine  Weide  nicht  abgeschlossen 
werden.  Wenn  die  Kinder  trotzdem  entkommen  seien,  so  lftfit  sich  dies 
nur  dadurch  erklflren,  daC  entweder  von  dritten  Personen  die  Tore  un- 
befugterweise  aus  den  Angeln  gehoben,  oder  die  Rinder  tlber  die  Um- 
fassungshecke  gesprungen  seien.  Die  Rinder  seien  8  Tage  vorher,  weil 
das  Wasser  der  Ruhr  die  Weideu  uberschwemint  habe,  in  den  Stall  zuruck- 
gebracht  worden,  vielleicht  aus  Furcht  vor  dem  Wasser  oder  Sehnsucht 
nach  dem  Stall  seien  sie  mOglicherweise  iiber  oder  durch  die  Hecke  ge- 
langt.  Gegen  derartige  Vorkommnisse  kOnne  sich  kein  Weidenbesitzer 
schUtzen.  (Beweis:  Gutachten.)  Auch  aus  der  ordnungsmttBig  eingefrie- 
digten  Weide  des  U.  seien  sie  entkommen;  auch  diesen  treffe  kein  Ver- 
schulden.    (Beweis:  Zeugnis  des  U.  und  Gutachten.) 
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Beklagter  hat  beantragt:  die  Berufung  zurtickzuweisen. 

Er  hat  ausgeftihrt,  die  Tatsache,  daB  das  Vieh  des  Klagers  aus  der 
Weide  entkommen  sei,  beweise,  daC  die  Abschlietiung  derselben  keine 
ausreichende  gewesen  sei.  Fiir  die  Annahme,  die  Tore  der  Weide  seien 
boswilligerweise  geoffnet,  oder  die  Tiere  seien  uber  die  Hecke  gesprungen, 
sei  kein  Beweis  erboten;  jedenfalls  habe  er,  der  Beklagte,  mit  dieser 
Moglichkeit  nicht  zu  rechnen  brauchen.  Entscheidend  sei  die  mangelhafte 
Beaufsichtigung  der  Rinder  durch  den  Klftger;  wenn  letzterer  die  Tiere 
ordnungsmaBig  beaufsichtigt  hatte,  so  hatte  ihra  deren  Entweichen  nicht 
unbekannt  bleiben  kOnnen,  und  es  ware  ihra  nioglich  gewesen,  dieselben 
wieder  in  seinen  Besitz  zu  bringen  und  so  vor  Schaden  zu  bewahren. 

Entscheidungsgriinde. 

Der  Berufung  kann  der  Erfolg  nicht  versagt  werden.  Die  Klage 
sttitzt  sich  auf  §  25  des  preuCischen  Eisenbahngesetzes  voin  3.  November 
1838,  welches  gemUC  Art.  105  des  Einfiihrungsgesetzes  zum  BUrgerlichen 
Gesetzbuche,  soweit  es  nicht  bereits  durch  das  Reichshaftpflichtgesetz 
vom  7.  Juni  1871  ersetzt  war,  aufrecht  erhalten  ist. 

Der  §  25  bestimmt:  Die  Gesellschaft  —  der  Eisenbahnunternehmer 
—  ist  zum  Ersatze  verpflichtet  filr  alien  Schaden,  welcher  bei  der  BetVir- 
derung  auf  der  Bahn  an  den  auf  derselben  befOrdcrten  GUtern,  oder  auch 
an  anderen,  d.  h.  nicht  auf  der  Bahn  beforderten  Sachen,  entsteht,  und 
sie  kann  sich  von  dieser  Verpflichtung  nur  durch  den  Beweis  befreien, 
daC  der  Schaden  entweder  durch  die  eigene  Schuld  des  Beschadigten 
oder  durch  einen  unabwendbaren  autieren  Zufall  bewirkt  worden  ist. 
Hiernach  haftet  der  Eisenbahnunternehmer  fiir  den  bei  dem  Betriebe 
verursachten  Sachschaden,  falls  er  nicht  beweist,  daC  der  Schaden  auf 
schuldhaftes  Verhalten  des  Geschadigten  oder  hOhere  Gewalt  (R.-G.-E. 
Bd.  19  S.  37),  zurilckzufilhren  ist.  Abweichend  von  den  Grundsatzen, 
welche  fttr  die  unter  das  Reichshaftpflichtgesetz  fallenden  Unfaile  zur 
Anwendung  kommen  —  vgl.  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivil- 
sachen,  Bd.  53,  S.  78  fl".  —  ist  jedoch  eine  verhaitnismaCige  Teilung 
des  Schadens,  wie  sie  der  vom  Vordcrrichter  fiir  anwendbar 
crkiarte  §  254  Abs.  1  B.  G.  B.  vorsieht,  bei  Vorliegen  des  §  25  des 
preuCischen  Eisenbahngesetzes  nicht  zulassig.  In  diesem  Sinne 
hat  das  Reichsgericht  in  seiner  Entscheidung  vom  9.  April  1906  (Jur. 
W.  1906,  S.  382)  in  Obereinstimraung  mit  Dronke  in  seinem  Aufsatz 
fiber:  „Dcn  EinfluC  des  Verschuldens  von  Angestellten  des  Beschadigten 
aut  die  Haftung  des  Eisenbahnunternehmersu  (Eisenbahnrechtliche  Ent- 
scheidungen Bd.  21,  S.  421,  422)  mit  Uberzeugender  BegrUndung,  auf  die 
hier  Bezug  genommen  wird,  erkannt,  indem  es  feststellt,  daG  das  preuGi- 
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sche  Gesetz  voni  3.  November  1838  nur  aus  sich  selbst  heraas,  ohne 
Heranziehung  anderer  geaetzlicher  Bestimmungen  auszulegen  sei.  In 
dem  Falle,  daB  bei  Entstehung  eines  Sachschadens  die  Betriebsgefahr 
und  eigenes  Verschulden  des  Beschadigten  zusammentreffen,  hftngt  dem- 
nach  nach  allgemeinen  Rechtsgrundsatzen  die  Entscheidung  der  Frage, 
wer  den  Schaden  zu  tragen  hat,  davon  ab,  ob  der  Eisenbahnbetrieb  oder 
•das  mitwirkende  Verschulden  die  allein  zu  berucksichtigende  „wirkendett 
Oder  „au8schlaggebendett  Ursache  des  Unfalles  ist  (Dronke  a.  a.  O. 
S.  421,  422). 

Der  Beklagte  hat  nicht  bestritten,  daB  das  Rind  im  Eigentum  des 
Klagers  stand,  daB  er  Unternehmer  im  Sinne  des  Eisenbahngesetzes  ist, 
und  daB  das  Tier  beim  Betriebe  der  Eisenbahn  zu  Schaden  gekommen 
ist  Er  kann  sich  daher  von  der  Verpflichtung  zur  Ersatzleistung  nur 
dann  befreien,  wenn  er  den  ihm  nach  §  25  des  Gesetzes  obliegenden 
Entlastungsbeweis  ftthrt.  Er  hat  das  Vorliegen  eines  aufieren  unabwend- 
baren  Zufalls  damit  begrundet,  dafi  es  fur  ihn  unmOglich  sei,  den  Bahn- 
ktfrper  an  den  Oberg&ngen  so  zu  schtttzen,  daB  Tiere  denselben  nicht 
betreten  kOnnten,  denn  es  bestande  stets  die  Moglichkeit,  daB  sie  zu  einer 
Zeit,  wo  die  Schranken  geOffnet  seien,  auf  die  Gleise  gelangen  kOnnten. 
In  Ubereinstimmung  mit  dem  ersten  Richter  halt  der  erkennende  Senat 
einen  unabwendbaren  ftuBeren  Zufall,  oder  hOhere  Gewalt  nicht  fur  vor- 
liegend,  denn  es  lag  nicht  auBerhalb  des  Bereiches  des  dem  Beklagten 
mOglichen,  den  Unfall  durch  geeignete  VorsichtsmaBregeln  abzuwenden, 
sei  es,  dafi  der  Ubergang  dauernd  durch  einen  besonderen  Bahnwttrter- 
posten  bewacht,  oder  die  Strecke  vor  Durchgang  des  Zuges  von  einem 
Waiter  begangen  ware.  Der  Unfall  ist  daher  nicht  die  Folge  von  auBeren, 
d.  h.  von  auBerhalb  des  Betriobes  des  Unternehmers  einwirkenden  Ereig- 
nissen,  welchc  auch  durch  die  auBerste,  nach  den  gegebenen  Umstanden 
gebotene  Vorsicht  und  durch  alle  verntlnftigerweise  dem  Unter- 
nehmer zuzumutenden  Vorkehrungen  weder  abzuwenden  noch  in 
ihren  Folgen  unschadlich  zu  machen  sind    (R.-G.-E.  Bd.  21,  S.  13  ff.). 

In  bezug  auf  den  Einwand  des  eigenen  Verschuldens  des  Bescha- 
digten hat  der  Beklagte  ausgefiihrt,  der  Klttger  habe  seine  Weide  nicht 
ordnungsgemaB  eingefriedigt  und  dadurch  das  Entkommen  der  Tiere  aus 
derselben  ermftglicht,  und  er  habe  es  auch  an  der  erforderlichen  Sorgfalt 
insofern  fehlen  lassen,  als  er  die  Tiere  ohne  Aufsicht  gelassen  und  infolge- 
dessen  ihr  Entweichen  aus  seiner  Weide  nicht  bemerkt  habe.  Den  Be- 
weiB,  daB  die  Weide  des  Klagers  mangelhaft  gesichert  gewesen  sei,  hat 
der  Beklagte  nicht  erbracht.  Wie  den  Tieren  das  Entweichen  ermOglicht 
ist,  hat  er  nicht  aufgekiart;  darin,  daB  die  bloBe  Tatsache  des  Entweichens 
ihn  des  Nachweises  eines  Verschuldens  des  Klagers  uberhebe,  ist  ihm 
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nicht  boizustimmen.  Abgesehen  davon,  daC  dem  Besitzer  einer  Weide 
nicht  zuzumuten  ist,  deren  langgestreckte  Einzaunungen  derartig  anzu- 
legen,  dafi  sie  unter  keinen  Umstanden  von  dera  innerhalb  derselben 
befindlichen  GroCvieh  durchbroehen  werden  konnen,  ist  die  mangelhafte 
Umzilunung  nur  dann  als  Ursache  des  Entweichens  festgestellt,  wetin  der 
Naehweis  erbracht  ist,  dafi  das  Vieh  nicht  durch  die  von  Unbefugten 
geOffneten  Tore  entkommen  ist.  Denn  ein  den  Klager  fur  das  Eutweichen 
verantwortlich  inachender  Mangel  der  Tore  ist  im  Gegensatz  zu  den  Aus- 
fiihrungen  des  ersten  Richters  nicht  darin  zu  erblicken,  datf  Schlf>sser  an 
ihnen  nicht  angebracht  sind.  Deren  Anbringung  wttrde  nur  unter  ganz 
besonderen  Umstttnden,  die  Beklagter  nachzuweisen  hat,  fttr  erforderlich 
zu  erachten  sein,  z.  B.  wenn  die  Weiden  an  einera  hautig  von  einer  zu 
Ausschreitungen  neigenden  Bevolkerungsklasse  begangenen  offentlichen 
Wege  gelegen  waren.  Ohne  das  Vorhandenscin  solcher  besonderen  Urn- 
stande  ist  die  Anbringung  von  nur  mit  einem  Schltlssel  zu  tfffnenden 
Torverschlussen  an  Viehweiden  nach  den  Erfahrungen  des  taglichen 
Lebens  nicht  ttblich;  die  Unterlassung  solcher  Anbringung  bildet  daher 
kein  dem  Klager  zur  Last  fallendes  Verschulden.  Beweise  fttr  einen 
wciteren  Mangel  der  Einzaunung  und  ihres  Verschlusses  sind  vom  Be- 
klagten  nicht  angetreten.  In  Frage  konnte  kominen,  ob  nicht  gemafi 
§  144  Z.-P.-O.  von  Amtswegen  eine  Begutachtung  der  Weideeinzaunung 
durch  Sachverstilndige  anzuordnen  sei,  davon  ist  aber  aus  unten  auzu- 
gebenden  Grtinden  abgesehen  wordcn. 

DaC  der  Unfall  durch  mangelhafte  Beaufsichtigung  des  Viehs  ver- 
ursacht  sei,  geht  gleichfalls  aus  den  unstreitigen  Tatsachen  nicht  hervor, 
einen  Beweis  hat  der  Beklagte  auch  hierfttr  nicht  angetreten.  Unbestritten 
ist,  dafi  die  Kinder  am  27.  Oktober  von  dem  Landwirt  U.  aufgehalten 
und  in  seiner  Weide  untergebracht  sind,  daC  sie  dann  von  der  Weide 
des  letzteren  gleichfalls  entwichen  sind,  und  eines  derselben  am  80.  Ok- 
tober getOtet  worden  ist.  Da  es  sich  um  Rinder  handelt,  die  auf  einer 
als  ordnungsmaBig  anzusehenden  Weide  sich  befanden,  so  ist  nicht  ohne 
weiteres  einleuchtend,  daB  der  Klager  gentitigt  war,  um  sich  vor  Schaden 
zu  bewahren,  in  kurzen  Zeitrilumen,  etwa  taglich  oder  einen  Tag  um  den 
anderen,  festzustellen,  ob  die  Rinder  sich  unversehrt  in  der  Einzflunung 
befanden.  Hatte  er  abfir  audi  dam  it  rechnen  mttssen,  daB  die  Rinder 
aus  der  Weide  entweichen  konnten,  so  konnte  er  sich  wohl  darauf  ver- 
lassen,  dafi  sie  entweder  alsbald  in  den  Stall  zuriickkehrten,  oder  nach 
der  auf  dem  flachen  Lande  herrschenden  Sitte  von  einem  Nachbarn  ein- 
gefangen  und  so  lange  in  Sicherheit  gebracht  wurden,  bis  er  sie  zurttck- 
holte.  Das  Bestehen  der  Eisenbahnlinie  des  Beklagten  andert  hieran 
nichts  wesentliches.    Eine  standige  Bewachung  des  Viehes  war,  wenn  die 
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Weideeinfriedigung  in  gutem  Zustande  war,  nicht  ert'orderlich;  auch  ge- 
legentliche  Beanfsichtigung  war  nicht  imstande,  etwa  austrctende  Tiere 
an  dem  alsbaldigen  Betreten  des  BahnkOrpers  zu  verhindern,  gerieten 
sie  aber  nicht  sogleich  nach  dem  Austreten  auf  die  Bahn,  so  durfte  dcr 
Kl&ger  sich  nach  dem  Gesagten  darauf  verlassen,  daG  sie  auch  ohne  sein 
Eingreifen  vor  Schaden  behtttet  warden. 

Sollte  im  vorliegenden  Falle  etwa  U.  bei  der  Verwahrung  der  Rinder 
schuldhaft  vorfahren  sein,  so  wiirde  fur  sein  Versehen  der  Klager  nicht 
haften;  aus  dem  Gesetz  vom  3.  November  1838  ist  eine  derartige  Haftung 
nicht  zu  entnehmen  und  nach  den  in  der  oben  erwahnten  Entscheidung 
des  Reichsgerichts  vom  9.  April  1906  aufgestellten  Graudsatzen  erscheint 
es  nicht  zulilssig,  auf  Grand  in  anderen  Gesetzen  ausgesprochener  Grand- 
satze  die  Haftung  des  Beschadigten  fUr  Versehen  Dritter  festzustellen. 
Ein  Verschulden  des  U.  steht  aber  auch  nicht  fest. 

Selbst  wenn  aber  in  dem  erwahnten  Verhalten  des  Klagers  ein  mit  dem 
Unfall  im  ursachlichen  Zusammenhang  stehendes  Verschulden  zu  erblicken 
ware,  oder  durch  von  Amtswegen  zu  erhebende  Sachverstandigenbeweise 
besondere,  ein  solches  Verschulden  nachweisende  Umstande  ermittelt 
wiirden,  ware  der  Beklagte  als  fur  die  Folgen  des  Unfalls  haftbar  anzu- 
sehen.  Zwar  ist  dem  Beklagten,  wenngleich  taglich  etwa  80  ZUge  die 
Bahnstrecke  befahren,  nicht  als  die  Betriebsgefahr  vergroGerndes  Ver- 
schulden anzurechnen,  daG  er  einen  besonderen  Waiter  an  dem  Bahn- 
ttbergang,  wo  etwa  das  getOtete  Rind  den  BahnkOrper  betreten  haben 
soil,  nicht  aufgestellt  hat.  Eine  Uberwachung  aller  Ubergfingc  ist,  wenn- 
gleich ihre  MOglichkeit  das  Vorliegen  hOhcrer  Gewalt  ausschlieGt,  prak- 
tisch  so  schwer  durchfUhrbar,  daG  ihre  Unterlassung  nicht  als  eine  schuld- 
hafte  anzusehen  ist.  Aus  dem  Grande,  wie  der  Eisenbahnbetrieb  derartige 
ihm  eigentiimliche,  praktisch  kaum  vermeidbare  Gefahren  mit  sich  bringt, 
ist  aber  die  besondere  Haftung  des  Unternehmers  fttr  angcrichteten 
Schaden  festgestellt.  Jedoch  auch  ohne  Hinzukommen  besonderen  Ver- 
schuldcns  des  Beklagten  ist  abweichend  von  der  in  der  Vorentscheidung 
vertretenen  Ansicht  die  Betriebsgefahr  als  die  den  Unfall  hauptsachlich 
herbeifuhrende,  die  „wirkendew  Ursache  desselben  anzusehen.  Ohne  den 
Betrieb  drohte  frei  herumlaufendem  Vieh  in  der  dortigen  Gegend  kaum 
eine  ernstliche  Gefahr;  nur  die  dem  Eisenbahnbetriebe  eigene  Ge- 
schwindigkeit  und  Schwcre  des  Zuges,  sowie  die  durch  die  Schienen- 
gleise  festgelegte  Richtung  der  Bewegung  bilden  die  Ursache,  daG  das 
getotete  Tier  dem  Zuge  nicht  auszuweichen  verraochte,  sondern  unter 
ihn  geriet.  Im  Vergleiche  zu  dieser  durch  den  Eisenbahnbetrieb  herbei- 
geftthrten  Gefahr  wttrde  ein  etwaiges  mitwirkendes  Verschulden  des  Kla- 
gers bei  der  Unterbringung  und  Beaufsichtigung  seiner  Tiere  soweit 
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zurucktreten,  daC  die  Betriebsgefahr  als  die  wahre  Ursache  des  Unfalles 
anzusehen  ware. 

Hiernach  ist,  ohne  daB  es  eines  Eingehens  auf  das  bezttglich  des 
§  14  des  Eisenbahngesetzes  und  des  §  14  des  Enteignungsgesetzes  Vor- 
gebrachte  bedarf,  der  Beklagte  als  fur  die  Folgen  des  Unfalles  haftbar 
zu  erachten. 

Die  die  entgegengesetzte  Auffassung  vertretende  angegriffene  Ent- 
scheidung  ist  daher  abzuandern  und  der  Anspruch  dem  Grande  nach  fQr 
gerechtfertigt  zu  erklftren. 

IV  A  4.  72/07. 


Wegerecht. 

Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts,  IV.  Senats,  vom  29.  November  1906  in 
der  Verwaltungnstreitsache  der  stadtischen  Wegepolizeibehorde  zu  C,  Beklagten 
und  Berufungskl&gerin,  wider  den  Eisenbahntiskus,  vertreten  durch  die  K6nigliche 

Eisenbahndirektion  zu  C,  Klager  und  Berufungsbeklagten. 
Eisenbahnzufuhrwege  sind  keine  offentlichen  Wege  im  Sinne  des  Wegereohtt.  Voraus- 
setzungen  fUr  die  Wldmung  solcher  Wege  fUr  den  offentlichen  Verkehr. 

Aus  den  Grtinden. 
Im  Jahre  1862  legte  die  Rheinische  Eisenbahngesellschaft  in  E.  bei 
C.  eine  Eisenbahnhaltestelle  an.  Als  Zugang  zur  Haltestclle  war  nach 
dem  im  Ministerium  fttr  Handel  und  Gewerbe  revidierten  Plane  ein  Pa- 
rallelweg  vorgesehen,  welcher  jetzt  H...straCe  heiOt,  und  die  inzwischen 
entstandenen  8traCen,  die  D.-  und  Sch . . .  straCe,  verbindet.  Das  ganzc 
fttr  die  Anlage  bestimmte  Gelande  mit  EinschluC  des  Parallelweges  ge- 
hOrte  damals  dem  Gutsbesitzer  W.  und  wurde  von  diesem  der  Rheinischen 
Eisenbahngesellschaft  zu  Eigentum  abgetreten.    Zugleich  war  in  dem 

daruber  geschlossenen  Vertrage  vom  3^  Member  1862  dem  W'  das 
Recht  eingeraumt  worden,  den  Parallelweg,  an  dessen  Nordseite  dieser 
Kohlenlagerplatze  einrichtete,  mitbenutzen  zu  durfen.  Allmahlich  ent- 
wickelte  sich  auf  dem  Wege  ein  lebhafter  Offentlicher  Verkehr,  ohne  daC 
die  Eisenbahnverwaltung  dagegcn  einschritt.  Der  Verkehr  nahm  einen 
noch  grOBeren  Umfang  an,  als  auf  den  Kohlenlagerplatzen  Fabriken  erbaut 
wurden,  die  gleichfalls  auf  die  Benutzung  des  Weges  angewiesen  waren, 
und  nachdem  die  Stadt  E.  nach  C.  eingemeindet  worden  war.  Schon  im  1 
Jahre  1903  haben  deshalb  zwischen  dem  Oberburgermeister  der  Stadt  C. 
und  der  Eisenbahnverwaltung  Verhandlungen  wegen  Ubernahme  des 
Weges  in  die  Unterhaltung  der  Stadt  stattgefunden,  die  jedoch  ergebnislos 
verliefen,  weil  hierbei  die  KOnigliche  Eisenbahndirektion  zu  C.  als  Rechts- 
nachfolgerin  der  Rheinischen  Eisenbahngesellschaft  den  Weg  als  einen 
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ihrem  ausschlieBlichen  Verfiigungsrecht  unterworfenen  Privatweg  in  An- 
spruch  nahm. 

Am  16.  Mai  1904  erlieC  die  stftdtische  Polizeiverwaltung  zu  C.  an 
die  Eisenbahndirektion  folgende  Verfugung: 

Auf  Grund  der  §§  55  und  56  des  Zustandigkeitsgesetzes 
vom  1.  August  1883  nehme  ich  den  zwischen  der  D . . .  straBe  und 
Sch  . . .  straBe  gelegenen  Teil  der  H  . . .  straBe  in  E.  hiermit  fur  den 
Offentlichen  Verkehr  in  Anspruch. 

Die  Eisenbahndirektion  erhob  hiergegen  Einspruch,  wurde  aber  da- 
mit  durch  BeschluB  der  stftdtischen  Polizeiverwaltung  vom  6.  Juni  1904 
zurttckgewiesen,  indem  letztere  sich  auf  den  Standpunkt  stellte,  daB  der 
Weg,  welcher  raehr  als  40  Jahre  von  jedermann  ungestOrt  benutzt  worden 
sei,  mit  Zustimmung  aller  rechtlich  Beteiligten  als  dem  Offentlichen  Verkehr 
gewidmet  anzusehen,  im  ttbrigen  auch  schon  bei  Anlage  der  Haltestelle 
dem  Offentlichen  Verkehr  zu  dienen  bestimrat  worden  sei,  so  daB  er  von 
vornherein  die  Eigenschaft  eines  Offentlichen  Weges  gehabt  habe. 

Dagegen  gab  der  BezirksausschuB  der  darauf  von  der  Eisenbahn- 
direktion erhobenen  Klage  statt  und  setzte  durch  Urteil  vom  2.  Mai  1905 
die  Verfiigung  der  beklagten  Polizeiverwaltung  sowie  deren  die  VerfUgung 
aufrechterhaltenden  BeschluB  auBer  Kraft. 

Die  gegen  das  Urteil  von  der  Beklagten  eingelegte  Berufung  konnte 
keinen  Erfolg  haben. 


Der  BezirksausschuB  hat  recht,  wenn  er  die  Widmung  des  zweifellos 
durch  die  Rheinische  Eisenbahngesellschaft  von  dem  Gutsbesitzer  W.  als 
unbeschrftnktes  Eigentum  erworbenen  Weges  fflr  den  Offentlichen  Ver- 
kehr sowohl  bei  Anlage  der  Haltestelle  als  spater  nicht  anerkannt  hat. 
Es  ist  zutreffend,  daB  dem  von  der  Eisenbahnverwaltung  im  Jahre  1862 
angelegten  Wege  damals  die  Eigenschaft  der  Offentlichkeit  nur  durch 
eine  dahin  gehende  Bestimmung  der  LandespolizeibehOrde  unter  Zustim- 
mung des  Ministers  fur  Handel  und  Gewerbe  verliehen  werden  konnte, 
jedoch  in  dieser  Weise  nicht  verliehen  worden  ist.  Die  Rheinische  Eisen- 
bahngesellschaft selbst  hat  auch  nicht  die  Absicht  gehabt,  den  Weg  zu 
einem  Offentlichen  zu  machen.  Dies  ergibt  sich  klar  aus  dem  mit  W. 
geschlossenen  Vertrage,  wonach  dem  letzteren  ein  Mitbenutzungsreeht  an 
dem  Wege  eingeraumt  worden  ist,  was  nicht  erforderlich  gewesen  ware, 
wenn  der  Weg  bereits  Offentlich  war.  Ebensowenig  verleiht  ihm  die 
Bestimmung  als  Zufuhrweg  die  Offentlichkeit.  Allerdings  sind  diese  Art 
Wege  in  gewissem  Sinne  Offentliche  StraBen,  als  sie  tatsftchlich  dem  Ver- 
kehr des  Publikum8  nach  dem  Bahnhof  dienen.    Gleichwohl  sind  sie 
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keine  offentlichen  Wege  im  Sinne  des  Wegerechts  und  unter- 
stehen,  wie  die  Eisenbahnanlage  selbst,  den  EisenbahnbehOrden  (Urteil 
des  Oberverwaltungsgerichts  vom  8.  Mai  1884,  Entscheidungen  Band  X 
S.  217).  Wenn  in  der  Berufungsschrift  die  Beklagte  ferner  nochmals 
darauf  zuriickkommt,  dali  die  II...straQe  tatsachlich  seit  raehr  als 
40  Jahren  dera  onentlichen  Verkehr  gedient  habe,  so  beweist  dies  nur, 
dafi  die  Eiseubahnverwaltung,  wie  es  in  der  Natur  der  Sache  lag,  diesen 
Verkehr,  den  sie  schwer  hindern  konnte,  geduldet  hat,  nichts  aber  filr 
eine  Widmung  der  rechtlich  Beteiligten  fur  den  fiffentlichen  Verkehr. 
Die  Beklagte  ubersieht  hierbei  insbesondere,  daC  zu  der  Widmung  not- 
wendig  auch  die  Regelung  der  Unterhaltungslast  durch  die  wegebau- 
pflichtige  Gemeinde,  also  die  Stadt  C.  und  vorher  die  Stadt  E.,  gchort 
haben  wiirde.  DaB  dieser  Regelung,  wie  die  Beklagte  darlegt,  eine  Ver- 
standigung  iiber  die  Eigentumsfrage  hatte  vorausgehen  rnussen,  war  aller- 
dings  nicht  ertbrderlich.  In  jedem  Falle  aber  steht  fest,  daC  die  Unter- 
haltungslast nicht  gercgelt  worden  ist,  und  dafi  es  an  alien  Voraus- 
setzungen  einer  Widmung  ftir  den  Offentlichen  Verkehr  iehlt 
(vgl.  Urteil  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  22.  November  1900.  Ent- 
scheidungen Band  XXXVIII,  S.  242.)  0 

Sonach  rechtfertigt  sich  die  getmffene  Entscheidung,  und  da6  Urteil 
des  Bezirksausschusses  war  zu  bestatigen. 

IV.  D.  8172/07. 


Kommunalbesteuerung  der  Eisenbahnen. 

Erkenntnis  des  Koniglichen  Oberverwaltungsgerichts,  II.  Senats,  vom  29.  Januar 
1907,  in  Sachen  des  Magistrals  zu  B.,  Beklagten  and  Kevisionsklapers  wider  den 
Preuflischen  Eisenbahntiskus.  vertreten  durch  die  KQnigliche  Eisenbahndirektion 

zu  B.,  Klager  und  Revisionsbeklagten. 

Dip  an  die  offentliche  Kanalisation  nicht  angeschlossenen  Warterbuden,  Aufenthaltsraume 
der  Eisenbahnbediensteten,  Lagerplatze  new.,  die  den  angeschlossenen  Babnhof&arundstucken 
alt  wirtschaftlich  selbstandige  Grundstiicke  gegeniiberstehen,  slnd  von  der  Kanalisationa- 

gebuhr  befrelt. 

A  us  den  Grlinden: 

Der  Vorderrichter  hat  dem  Antrage  des  Klagers  entsprechend  einige 
Warterbuden  fur  grundsteuerfrei  erklttrt,  weil  er  sie  als  zu  cinem  Offent- 
lichen  Dienste  oder  Gebrauche  bestimmt  ansieht  Er  befindet  sich  damit 
im  Widerspruche  mit  den  Rechtsausfuhrungen  des  zwischen  denselben 

l)  Vgl.  Archiv  fur  Ebenbahnwesen  1901,  S.  667. 
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Parteien  ergangenen  Erkenntnisses  des  Senats  vora  2.  Februar  1906.  Dcs- 
wegen  muBte  seine  Entscheidung,  soweit  sie  die  Grundsteuer  betrifft,  auf- 
gehoben  werden. 

Dagegen  ist  kein  Rechtsirrtum  oder  Verfahrensmangel  erkennbar 
bei  der  Entscheidung  wegen  der  Kanalgebtlhr.  Der  Vorderrichter  erklart 
.  die  gedachten  Buden  sowic  eine  Anzahl  von  Lagerpltttzen  und  anderen 
Flftchen,  welche  wie  diese  von  der  Eisenbahnverwaltung  verpachtet  sind, 
filr  nicht  gebilhrenpflichtig,  weil  sie  selbst  keinen  AnschluB  an  die 
Kanalisation  hfltten  und  den  angeschlossenen  Bahnhofsgrundstucken  als 
selbstandige  Grundstucke  gegentiberstanden.  Er  geht  also  von  der  rich- 
tigen  Anschauung  aus,  daC  die  Gebilhr  zu  entrichten  ist  von  der  ganzen 
wirtschaftlich en  Grundstlickseinheit,  fiir  welche  der  AnschluB  besteht. 
Wenn  er  dann  weiter  annimmt,  daU  eine  derartige  Einheit  in  den  ge- 
dachten Fallen  nicht  bestehe,  so  bewegt  er  sich  auf  dem  Gebiete  der 
Wtirdigung  tatsachlicher  Verhaltnisse  und  ist  insoweit  dem  Angriffe  der 
Revision  entzogen.  Er  hat  namentlich  auch  nicht  etwa  dadurch  gefehlt, 
daC  er  nicht  bis  zum  Xachweise  des  Gegenteils  die  Einheitlichkoit  ange- 
nommen  hat,  denn  eine  reehtliche  Vermutung  fiir  sie  besteht  nicht,  und 
auch  nach  der  Natur  der  Sache  ist  es  gerade  im  Hinblick  auf  den  wirt- 
schaftlichen  Zweck,  dem  der  KanalanschluB  dient,  nicht  geboten,  jenen 
Zusammenhang  der  Buden  und  Platze  rait  den  BahnhMen  etwa  bis  auf 
weiteres  anzunehmen. 

Nicht  vOllig  zutreffend  ist  es,  wenn  der  Vorderrichter  meint,  das 
Oberverwaltungsgericht  erblicke  in  der  Herstellung  eines  Kanal-  (oder 
Wasserleitungs-)  Anschlusses  deswegen  einen  Grund  filr  die  Gebuhren- 
pflicht,  weil  es  infolge  jener  Herstellung  die  Benutzung  des  Kanals  (durch 
Zuleitung  von  Abwftssern)  prasumiere,  vielmehr  geht  die  Ansicht  des 
Oberverwaltungsgerichts  dahin,  daC  in  der  Herstellung  und  in  dem  Haben 
des  Anschlusses  an  einen  Kanal  (oder  eine  Wasserleiturg)  eine  einmalige 
bezw.  dauernde  Benutzung  der  Anstalt  liege,  und  dafi  es  den  Gemeinden 
gestattet  sei,  wegen  dieser  Benutzung  ohne  RUcksicht  auf  die  Abfuhrung 
(oder  Entnahme)  von  Wasser  eine  Gebtthr  —  insbesondere  wegen  des 
Habens  des  Anschlusses  eine  laufende  Gebtthr  —  zu  erheben.  Aber 
der  Vorderrichter  hat  jedenfalls  mit  der  Meinung  recht,  daC  ohne  An- 
schluC  eines  selbstandigen  Grundstttcks  keine  Gebtthrenpflicht  bestehe, 
und  auf  ihr  beruht  seine  Entscheidung. 


ArchiT  filr  Eisenbabnwewn.  1907. 


1034  Kechtsprechung  und  Gesrtzgebung. 

Kaufinaiinsffericlite. 

BeschluG  des  Bfzirks.ni»scliiisses  zu  L.,  voin  23.  Oktnber  1SHM5,  J.-No.  <'  KXxi/3  <*>, 
auf  den  Antrag  der  Koniglichen  Kisenbahndhektion  in  A.,  wegen  Knthebung  des 
Schreibgeldlten  P.  zu  W.  von  dein  Arntc  als  Beisitzer  des  Kaufinanimgerirhts. 

Die  im  Bureau  einer  Betriebswerkmeisterei  beschaftigten  Schrelbgehilfen  sind  als  Handlungs- 
gehilfen  im  Sinne  dee  Handelsgesetzbuches  nicht  anzusehen  und  kdnnen  deshalb  nidtt  als 
Beisitzer  eines  Kaufmannsgerichts  gewahlt  werden. 

Tatbcs  t  a  n  d  und  G  r  u  n  d  e. 

Der  als  Schreibgehilfo  bei  der  Betriebswerkmeisterei  der  Konig- 
lichen  Eisenbnhndirektion  A.  in  W.  nngestellte  Wilhelm  P.  zu  W.  ist  zum 
Beisitzer  des  Kaufniannsgeriehts  dortselbst  gewfthlt  worden. 

Darauf  hat  die  Ktinigliche  Eisenbahndirektion  den  Antrag  gestellt: 
„ihn  seines  Amtes  als  Beisitzer  des  Kaufmannsgcriehtes  alsbald 
zu  entheben". 

Der  Antrag  wird  damit  begriindet.  daC  die  Dienstleistungen  des  P. 
nicht  als  kaufmtlnnische  und  er  selbst  daher  nicht  als  Hnndlungsgehilfe 
itn  Sinne  des  Handelsgesetzbuches  anzusehen  seien. 

P.  ist  zur  Sache  gehort  worden  und  hat  der  Enthebung  wider- 
sproehen. 

Dem  Antrage  der  Koniglichen  Eisenbahndirektion  war  stattzugeben. 

Zustilndig  fiir  die  Entseheidung  ist  gemaC  §  15  des  Kaufmanns- 
gerichtsgesetzes  vom  (».  Juli  1904,  tj  21  Abs.  1  des  Gewerbegerichts- 
gesetzes  vom  29.  September  1901  und  des  Ausfuhrungserlasses  des  Herrn 
Ilandelsministers  vom  20.  September  1904  in  Verbindung  mil  §  2">  des 
Ortsstatuts  fiir  die  Gemeinde  W.,  betreflend  das  Kauftnannsgericht  zu  \V., 
der  BezirksausschuG. 

Nach  dem  zuletzt  angefuhrten  §  2">  ist  ein  Mitglied  des  Kaufmanns- 
gerichts, hinsichtlich  desso.n  Umstflnde  bekannt  werden,  die  die  Wiihlbar- 
keit  zu  dem  von  ihm  hekleidoten  Amte  nach  MaGgabe  dieses  Statuts 
ausschlieCen,  des  Amtes  zu  entheben. 

P.  ist  nach  §  8  des  Ortsstatuts  nur  wahlbar,  wcnn  er  als  Handlungs- 
gehilfe  anzusehen  ist.  Diese  Frage  war  zu  priifen,  nachdem  sie  durch 
die  Darlegungen  der  Koniglichen  Eisenbahndirektion  zweifelhaft  geworden. 

Weiiu  auch  der  Eisonbahn  in  ihrer  Eigenschaft  als  Frachtfiihrer 
Kaufmannseigensehaft  im  Sinne  des  Handelsgesetzbuches  zukommt,  so 
trifft  dies  doch  nicht  fiir  alle  einzelnen  Zweige  ihrer  Verwaltung  zu,  und 
es  sind  daher  auch  nicht  alle  ihre  Angestellten,  die  nicht  Beamteneigcn- 
schaft  besitzen.  als  Handlungsgehilfen  anzusehen. 

In  ihrer  amtlichen  Auskunft  crklart  die  Konigliche  Eisenbahndirek- 
tion.  P.  sei  zur  UnteiMutzung  einos  rein   teehnischen   Beamten  und 
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Vorstehers  einer  technischen  Dienststelle  berut'en,  cr  verrichte  somit 
lediglich  die  bei  einer  technischen  Dienststelle  wahrzunehmenden,  keines- 
wegs  aber  kaufmtinnischc  Dienste.  Die  Betriebswerkmeisterei  habe  aus- 
schlieOlich  den  technischen  Betriebs-,  Maschinen-  und  Wagendienst  zu 
uberwachen,  werde  dagegen  von  den  Geschttften  der  Beforderung  von 
Personen  oder  Giitern  nicht  bertthrt. 

1st  sonach  die  Betriebswerkmeisterei  als  kaufmftnnischcr  Verwaltungs- 
zweig  der  Eisenbahn  nicht  zu  betrachten,  so  kann  auch  ein  in  dieser 
angestellter  Schreibgehilfe  nicht  als  Handlungsgehilte  ira  Sinne  des 
Handelsgesetzbuches  angesehen  werden. 

Er  war  daher  gemiiC  §  25  des  Ortsstatuts,  wie  geschehen,  von  seinem 
Amte  als  Beisitzer  des  Kaufraanusgerichts  zu  entheben. 


Gesetzgebung. 

PrenBeil.  Gesetz  vom  27.  Mai  1907,  betr.  Abiinderungen  des  Pcnsions- 
gesetzes  vom  27.  Mftrz  1872  (G.-S.  S.  268)  und  der  Gesetze  vora 
31.  Marz  1882  (G.-S.  S.  133),  vom  20.  Marz  1890  (G.-S.  S.  43)  und 
vom  25.  April  1896  (G.-S.  S.  87). 

(EiMMibahn-Verordnungsblatt  S.  189.    G.-S.  S.  95.) 

Gesetz  vom  27.  Mai  1907  wegen  Abanderung  des  Gesetzes,  betr. 
die  Filrsorge  fur  die  Witwen  und  Waisen  der  unmittelbaren 
Staatsbeamten,  vom  20.  Mai  1882  (G.-S.  S.  298)  und  des  Gesetzes 
vom  1.  Juni  1897  (G.-S.  S.  169). 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  192.   G.-S.  S.  99.) 

Eisenbahnanleihe  -  Gesetz  vom  29.  Mai  1907. 
(Eisenbahn-VerordnungHblatt  S.  193.    G.-S.  S.  103.) 
Der  wesentliche  Inhalt  dieses  Gesetzes  ist  S.  857  dieses  Heftes  raitgeteilt. 

Allerhochster  ErlaC  vom  25.  Milrz  1907,  betr.  Abanderungen 
und  Ergttnzungen  der  Verwaltungsordnung  fUr  die  Staatseisen- 
bahnen  und  Errichtung  des  Eisenbahn-Zentralamts. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  131.   G.-S.  S.  79.) 

Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten:        E' V:  BL 

Vom  8.  April  1907,  betr  Hessischer  Anteil  an  den  Beamten- 

stellen  des  Gemeinschaftsdienstes   113 

.    Vom  20.  April  1907,  betr.  Ausbildung  und  Prufung  fur  den 

hOheren  Staatsdienst  im  Baufach   119 
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E.  V.  BL 

Seite 

Vom  4.  Mai  1907,  betr.  SchieBbaumwolle  in  Flockenfonn 
und  Kollodiumwolle  der  Nr.  XL  Abs.  (1)  der  Anlage  B 
zur  Verkehrsordnung   127 

Vom  24.  Mai  1907,  betr.  anderweite  Festsetzung  der  Ver- 
waltungsordnung  fur  die  Staatseisenbahnen,  Errichtung 
des  Eisenbahn-Zentralamts,  Bekanntgabe  dor  Geschafts- 
ordnung  des  Eisenbahn-Zentralamts  und  von  Ausfuhrangs- 
bestimmungen   134 

Vom  1(5.  Mai  1907,  betr.  Dienstgut-Beforderungsordnung     .  175 

Vom  10.  Mai  1907,  betr.  Vergebung  von  Leistungen  und 

Lieferungen   179 


0.sterreich-Ull£flI*Il.  Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums 
vom  7.  Juni  1907,  betr.  die  Erganzung  und  teilweise  Anderung 
der  Allerhochsten  Konzessionsurkunde  vom  21.  Mai  1896,  RvG.-Bl. 
No.  91,  ftlr  die  Eisenbahn  Marienbad— Karlsbad  aus  Anlafl  der  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  6.  Marz  1907,  R.-G.-B1.  No.  73,  fur  diese 
Bahn  gewiihrten  ErhOhung  der  Staatsgarantie. 

Kundraaehung  des  Eisenbahnministeriums  vom  7.  Juni  1907, 
betr.  die  Ergiinzung  und  teilweise  Anderung  der  Konzessions- 
urkunde  vom  5.  April  1899,  R.-G.-Bl.  No.  66,  fllr  die  Lokalbahn 
Lambach  —  Haag  aus  Anlali  der  auf  Grand  des  Gesetzes  vom 
6.  Marz  1907,  R.-G.-Bl.  No.  73,  fur  diese  Bahn  gewahrten  ErhOhung 
der  Staatsgarantie. 

Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums  vom  7.  Juni  1 907, 

betr.  die  Ergiinzung  und  teilweise  Anderung  der  Konzessions- 

urkunde  vom  17.  Februar  1900,  R.-G.-Bl.  No.  35,  fur  die  schmal- 

spurige  Lokalbahn  von  Kiihnsdorf  nach  Eisenkappel  aus  Anlafi 

der  auf  Grand  des  Gesetzes  vom  6.  Marz  1907,  RvG.-Bl.  No.  73, 

diese  Bahn  gewahrten  Erhohung  der  Staatsgarantie. 

(Veri.ftVntlicht  iin  ostei  reichiseheu  Reichsgesetzblatt  1907,  64.  Stuck, 
und  im  Verordnungsblatt  fur  Eisenbahnen  und  Schiffahrt,  No.  70 
vom  18  Juni  1907.) 

Durch  das  in  den  vorstehendeu  Kundmachungen  erwahnte  Gesetz  vom 
6.  Marz  1907  —  abgedruckt  im  Archiv  fiir  Eiscnbahnwesen  1907  S.  821/22  —  ist 
die  Regierung  erwachtigt  worden.  die  Staatsgarantie  fiir  die  in  dem  Gesetz  nam- 
haft  gemaehten  Bahueu  zu  erhohen.    Fur  drei  von  diesen  Batmen  macht  die  Re- 
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gierung  in  den  vorstehenden  Kundmachungen  von  dieser  Ermftchtigang  Gebrauch, 
indem  sie  gleichzeitig  die  durch  die  Garantieerhohung  notwendig  gewordenen 
Ergfinzungen  and  Anderungen  der  Konzessionsurkunden  vornimmt. 


Frailkreich.  Verordnung  des  Prasidenten  der  Republik  vom 
6.  Februar  1907,  betr.  die  Genehmigung  des  Staatsvertrages 
zwischen  Frankreich  und  Spanien  tlber  den  Bau  von  Eisenbahnen 
von  Axles-Thermes  nach  Ripoll,  von  Oloron  nach  Zuera  und  von 
Saint-Girons  nach  Sort  vom  18.  August  1904  und  des  Zusatz- 
protokolls  vom  8.  Marz  1905. 

(Veroffentlicht  im  Journal  offlciel,  No.  46,  vom  16.  Februar  1907,  S.  1226  ) 


RoBland.  Allerhochst  am  13./26.  Juni  1906  bestatigte  Verord- 
nung des  Ministerkomitees,  wonach  die  Warschau  -  Wiener 
Eisenbahngesellschaft  aus  den  Einnahmen  des  Jahres  1905  nichts 
zum  Erneuerungsfond  abzufiihren  braucht. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
28.  April  / 11.  Mai  1907,  No.  17.) 

In  Abandoning  des  Allerhochst  bestatigten  Vertrages  iiber  die  Verpachtung 
der  Warschau-Wiener  Eisenbahn  vom  7.  Juni  1890  und  des  am  2.  Juni  1872  Aller- 
hochst bestatigten  Statuts  der  Gesellschaft,  sowio  des  §  16  der  AllerhSchst  be- 
statigten, erganzenden  Bestimmungen  zu  jenem  Vertrage  wird  der  Gesellschaft 
gestattet,  aus  den  Bruttoeinnahmen  des  Jahres  1906  die  feBtgesetzten  Betrage  zu 
dem  Erneuerungsfond  der  Gesellschaft  nicht  abzufiihren. 


Allerhochst  am  18./31.  Januar  1907   bestatigter  Beschlufi 

des  Ministerrats,  den  Eisenbahnen  die  Genehmigung  zu  erteilen, 

einen  besonderen  Betrag  von  denjenigen  Personen  zu  erheben, 

die,  ohne  eine  Fahrkarte  gelOst  zu  haben,  den  Bahnsteig  zu  be- 

treten  wunschen. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
28.  April  /ll.  Mai  1907,  No.  17.) 

Die  Allerhochste  Genehmigung  gestattet  dem  Minister  der  Verkehrsanstalten: 

I.  Auf  den  Stationen,  auf  denen  die  Bahnsteigsperre  eingefuhrt  wird,  einen 
besonderen  Betrag  von  den  Personen  zu  erheben,  die,  ohne  eine  Fahrkarte 
zu  besitzen,  den  Bahnsteig  zu  betreten  wunschen.  Die  vereinnahmten  Be- 
trage sind  zu  den  allgemelnen  Einnahmen  der  betreffeuden  Eisenbahn 
abzufiihren.  Alle  Mafinahmen  zur  praktiechen  Durchfiihrung  der  Mafiregel 
sind  vom  Minister  der  Verkehrsanstalten  aozuordnen. 

II.  Auf  alien  Stationen,  auf  denen  die  Bahnsteigsperre  eingefuhrt  wird,  sind 
die  erforderlichen  baulichen  Anderungen  auszufilhren. 
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Vcrordnung  des  Ministers  fur  Handel  und  Industrie  vom 
14./27.  November  1906,  betr.  Regeln  Uber  den  Bau,  die  Auf- 
stellung,  die  Unterhaltung  und  die  Besichtigung  von  Lokomotiv- 
und  Eisenbahnwagen-Dampfkesseln,  soweit  sic  zum  Ressort  des 
Ministeriuins  der  Verkehrsanstalten  gehoren. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
17./30.  Mflrz  1907,  No.  11.) 

Die  aus  4  Abschnitteu  bestehende  Verordnung  enthalt  Bestimmungen  uber: 
Abschnitt  I.    Die  Ausfuhrung  vorsiehender  Verordnung,  die  Vorschriften 

uber  die  Bestatigung  der  Entwurfc  zu  den  Kesscln  und  die  Auswahl  des  Materials 

sum  Bau  der  Kessel  (§  l— 5). 

Abschnitt  II.    Die  Armatur  der  Kessel  (§  6—14). 

Abschnitt  III.   Das  Auswasehen,  Untersuchen,  Besichtigen  und  die  hy- 
draulische  Druckprobe  der  Kessel  (§  15-23). 

Abschnitt  IV.   Din  rnterkunftsriiumo  fur  die  Kessel. 


Verordnung  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom  22. 

February  4.  Marz  1907,  betr.  die  technischen  Bedingungen  Uber 

die  Lieferung  von  Stahlsehienen. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
7./20.  April  1907,  No.  14.) 

Die  Verordnung  enthalt  8  Paragraphen  und  zwar: 

§  1.  Allgemeine  BeMiminungen  iiber  die  Herstellung  von  Schienen.  —  §  2. 
Abmessungen.  —  §  3.  Gewicht.  —  §  4.  Fabrikmarke.  —  §  5.  AuOeres  Aussehen 
der  Schienen.  —  §  6.  Probe  rnittelst  Sehlag.  —  §  7.  Allgemeine  Regeln  iiber  die 
Abnahme  der  Schienen.  —  §  8.  Erganzende  Unterauchungen  und  Proben. 


Kapkolonie.    Gcsetz  vom  21.  August  1900,  betr.  den  Bau,  den  Erwerb, 

die  Ausriistung,  die  Untcrhaltung  und  den  Betrieb  mehrerer  Eisen- 

bahnlinien  sowie  die  Unterstiitzung  einer  Eisenbabnlinie. 

(Parlamentsdrucksachcn  1906,  No.  34.) 

§  1.  Der  Gouverneur  wird  eriniichtigt,  wegen  des  Baues  usw.  der  Linien 
von  George  nach  Oudtshoorn,  von  Butterworth  nach  Idutywa  und  von  Riverside 
nach  Llewellyn  das  erforderliche  zu  veranlassen.  Die  Kosten  dieser  Linien  diirfen 
die  Suramen  von  372971,  117 842  und  256 OX)  £  nicht  iiberschreiteu. 

§  2.  Der  Gouverneur  wird  ferner  mit  gewissen  Vorbehalten  bei  eiuzelnen 
Linien  erniachtigt,  wegen  des  Baues  usw.  folgender  Linien: 

von  Eende  Kuil  nach  Graaf  Water  oder  Vogelfontein, 
„    Barkly  Bridge  nach  einem  Punkte  der  Kowie-Linie, 
„    Lady  Grey  nach  Gairtney, 
„    Cathcart  nach  Fairford  oder  Chilton, 
w    Hopefield  nach  Hoetjes  Bay, 
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von  Belmont  nach  Douglas, 
„    Schooinbie  nach  Maraishurg  und 
„   Queenstown  nac  h  Whittlesea 
da*  erforderliche  zu  veranlassen.  Auf  diesen  Linien  sollen  Personen  nur  auf  ihre 
eigeue  Gefahr  befdrdert  werden,  und  die  Eisenbahnverwaltung  soli  fur  die  den 
Reisenden  etwa  zustoBenden  Untttlle  nicht  haftbar  sein,  da  die  genannten  Linieii 
zur  Forderung  der  Entwicklung  dea  Ackerbaues  als  Kleinbahnen  zur  Beforderung 
von  Gutern  gebaut  und  betrieben  werden  sollen.   Auch  aus  Verspfttungen  sollen 
die  Reisenden  keine  Rechte  herleiten  konnen. 

§  3.  Der  Gouverneur  wird  weiter  uiit  gewissen  Vorbehalten  ermachtigt, 
wegen  des  Baues  usw.  der  Linien  von  Bellville  nach  Durbanville  und  von  Walmer 
nach  Port  Elizabeth  das  erforderliche  zu  veranlassen.  Er  soil  zu  diesem  Zwecke 
die  der  Durbanville-Eisenbahn^esellschaft  konzessionierten  Rechte  erwerben. 

§  4.  Der  Bau  der  im  §  3  bezeichneten  Linien  wird  jedoch  davon  abhftngig 
gemacht,  daC  die  Stadt  Durbanville  fiir  die  Linie  Bellville— Durbanville  und  die 
Stadt  Walmer  fiir  die  Linie  Walmer— Port  Elizabeth  der  Regierung  eine  Ver- 
zinsung  des  Anlagekapltals  mit  4  v.  H.  und  den  Ersatz  eines  etwaigen  Detizits 
beim  Betriebe  auf  zehn  Jahre  von  der  Betriebseroffnung  an  gewahrleistet. 

§  5.  Der  Gouverneur  wird  ferner  ermachtigt,  die  durch  das  Gesetz  38  vom 
Jahre  1902  als  schmalspurige  Bahn  vorgesehene  Linie  von  Ceres  Road  nach  Ceres 
mit  der  Spur  von  3  FuG  6  Zoll1)  anztilegen,  vorau^gesetzt,  dali  die  Stadt  oder  der 
Bezirk  Ceres  oder  beide  eine  fthnliche  Biirgschaft  wie  die  im  §  4  bezeichuete 
iibernehmen. 

§  6.  Der  Gouverneur  wird  ferner  mit  gewissen  Vorbehalten  ermftchtigt, 
wegen  des  Baues  usw.  der  Linien  von  Mafeking  nach  Buunnan's  Drift,  von 
Maitland  nach  Ottery  Road,  Wynberg  und  Diep  River  das  erforderliche  zu  ver- 
anlassen. 

§  7.  Der  Gouverneur  wird  ferner  ennftchtigt,  wegen  des  Baues  usw.  einer 
Linie  von  einem  Punkte  der  South  Western-Balm  nach  einem  Punkte  der  Mossel 
Bay  -  George-Bahn  mit  einer  Privatpersou  oder  Gesellsehaft  in  Verbiudung  zu 
treten  und  ihr  hierfiir  eine  (nfther  begrenzte)  L'ntei  stiitzuug  zuzusagen. 

§  8.  Der  Gouverneur  wird  ferner  ermachtigt,  mit  dem  Gouverneur  von 
Natal  ein  Abkommen  uber  den  Bau  usw.  einer  Bahn  von  Riverside  nach  der 
Grenze  von  Natal  zu  treffen. 

§  9.  Der  Gouverneur  wird  ermiichtigt,  wegen  des  Baues  usw.  einer  Bahn 
von  Bloemfontein  nach  Kimberley  oder  Beaconsfield  im  Einvernehmen  mit  dem 
Statthalter  von  Sudafrika  das  erforderliche  zu  veranlassen. 

§  10.  Silmtliche  Bahnlinien  sollen  in  der  kolonialen  Normalspur  von  3  FuC 
6  Zoll1)  angelegtwerden,  mit  Ausnahme  einiger  bcsondcrs  namhaft  gemachten, 
die  eine  Spurweite  von  2  Fuli  erhalten  sollen. 

§  11.  Zur  Ausfuhrung  der  notigen  Vorarbeiten  diirfen  die  von  dem  Gouver- 
neur mit  diesen  betrauten  Personen  fremde  Grundstiicke  betreten  und  darauf  die 
erforderlichen  Verrichtungen  vornehmen,  jedoch  sollen  die  Eigentumer  alien  ent- 
stehenden  Schaden  ersetzt  erhalten. 

§  12.  Die  Vorschriften  des  Gesetzes  uber  die  Regelung  des  Eisenbahn- 
wesens  in  der  Kapkolonie,  No.  19  vom  Jahre  istil,  und  alle  spiltercn  Ergftnzungs- 


l)  =  l,n»57  m,  die  sog.  Kapspur. 


Digitized  by  Google 


1040 


Rechtaprechung  und  Geaetzgebung. 


gesetze  tinden  mit  Ausnahme  einzelner  Bestimmungen  auf  die  in  diesem  Gesetze 
erwahnten  Gebiete  und  Eisenbahnen,  soweit  sie  zur  Kapkolonie  gehiireu,  ent- 
sprechende  Anwendung. 

§  13.  Der  Gouverneur  wird  unter  gewissen  Vorbehalten  fur  den  Bau  und 
die  Unterhaltung  der  bezeichneten  Bahnen  mit  alien  Rechten  und  Pfiichten  aua- 
gestattet,  die  ein  Bezirksrat  nach  §§  146,  147  des  Gesetzes  No.  40  void  Jahre  1889 
besitzt. 

§  14.  Der  Gouverneur  wird  unter  gewissen  Vorbehalten  ermachtigt,  wegen 
der  Kreuzung  von  Straflen  durch  die  genannten  Eisenbahnen  und  wegen  Be- 
nutzung  der  StraflenkSrper  durcli  sie  die  erforderlichen  Anordnungen  zu  treffen. 

§  15.  Das  Gesetz  No.  15  vom  Jahre  1897,  das  die  Anlage  von  Zugachranken 
iiber  gewisse  Wege  des  Bezirks  Oudtshoorn  verbietet,  findet  auf  Niveauuberginge 
von  Eisenbahnen  keine  Anwendung. 

§  16.  Der  Gouverneur  wird  ermachtigt,  zur  Ausfiibrung  dieses  Gesetzes  im 
We're  der  Anleihe  eine  Summe  von  hdchstens  2  026266  £  aufzubringen. 

§  17.  Mit  den  Ausgaben  fiir  Neubauten  soil  nicht  begonnon  werden,  bevor 
der  Finanzminister  dem  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  bescheinigt  hat,  dafl 
die  erforderlichen  Mittel  verfiigbar  sind. 

§  16.  Die  Bestimmungen  des  §  17  des  Eiseubahnausbaugesetzes  vom  Jahre 
1S96  flnden  auf  den  Bau  und  die  Unterhaltung  der  durch  dieses  Gesetz  genehmig- 
ten  und  von  dem  Gouverneur  erbauten  oder  zu  erbauenden  Bahnen  Anwendung. 

§  19.  Dieses  Gesetz  wird  kurz  als  Eisenbahnerwerbs-  und  Baugesetz  1906 
bezeichnet. 

•  •  • 

Uber  den  Bau  der  im  §  9  erwahnten  Bahn  von  Bloemfontein  in  der  Oranje- 
kolonie  nach  Kimbcrley  oder  Bcaconstield  ist  zwischen  dem  Gouverneur  der  Kap- 
kolonie und  dem  Statthalter  von  Siidafrika  ein  Abkommen  folgenden  Inhalts  ge- 
troffen  worden: 

Die  saintliehen  Bau-  und  Ausriistungskosten  der  Bahn,  auch  fur  den  auf 
Kapgebiet  liegendeu  Teil  der  Strecke,  tragen  die  Central  South  African  Railways. 
Alles  erforderliche  Material  darf,  soweit  es  Uber  See  beschafft  werden  muC,  nur 
uber  Kaphafen  eingefuhrt  werden.  Fiir  etwnige  Zweigbahnen  und  Verbindunga- 
bahnen  mit  anderen  Linien  ist  vorgangige  Einwilligung  der  Kapkolonie  erforder- 
lich.  Die  Teilstrecke  in  der  Kapkolonie  kann  von  dieser  nach  sechsmonatiger 
Kiindigung  zum  Selbatkostenpreise  ubernommen  werden.  Im  Uberseeverkehr 
diirfen  die  Frachtsatze  von  siidafrikanischen  Hafen  iiber  Bloemfontein  nach 
Kimberley  und  daruber  hioaus  nicht  niedriger  sein,  als  die  jeweiligen  Frachtsatze 
auf  der  Kapstrecke  von  East  London  iiber  Cookhouse  und  de  Aar  nach  Kimber- 
ley und  daruber  hinaus,  und  bei  Frachten  iiber  Bloemfontein  nach  Platzen  ror 
Kimberley  nicht  niedriger  als  der  der  jeweiligen  geringeren  Meilenzahl  im  Ver- 
haltnis  entsprechende  Teil  der  lctztgenannten  Frachtsfttze.  Fiir  sudafrikanische 
Erzeugnisse  und  den  Kohlenbedarf  der  Kapbahnen  werden  besondere  Frachts&tze 
festgosetzt;  alle  sonstigen  Gutertarife  sowie  die  Personentarife  richten  sich  nach 
den  jeweiligen  Satzen  der  Central  South  African  Railways.  Der  Betrieb  soil 
durch  ein  besonderes  Betriebsibkomtnen  geregelt  werden. 
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StateilS  jarnviigar  1856—1906.  Historisk  -  teknisk  -  ekonomisk  be- 
skrifning  i  anledning  af  statens  jarnvagars  femtioAriga  tillvaro 
utgifven  pa  Kungl.  Majestats  nAdiga  befallning  af  Jarnvagsstyrelsen 
under  redaktion  af  Gustaf  Welin,  byrAdirektor.  Centraltryckerict, 
Stockholm  1906. 

Die  schwedischen  Staatseisenbahnen,  deren  erste  Strecken  Goteborg— 
Jonsered  und  Malmo— Lund  am  1.  Dezember  1856  dem  oft'entlichen  Ver- 
kehr  tibergeben  warden,  begingen  am  1.  Dezember  1906  das  Fest  ihres 
funfzigjahrigen  Bestehens.  Aus  diesem  AnlaC  hat  die  Kfinigliche  General- 
direktion  in  Stockholm  das  Werk  „Die  Staatseisenbahnen  1856—1906" 
als  Festschrift  heransgegeben. 

Das  Werk,  das  vier  stattliche  B&nde  umfaBt,  behandelt  in  ausfuhr- 
licher  Weise  die  geschichtliche,  technische  und  wirtschaftliche  Entwick- 
lung  der  schwedischen  Staatseisenbahnen.  Es  besteht  aus  vier  Teilen, 
deren  Inhalt  im  wesentlichen  folgender  ist: 

Der  erste  Teil  enthalt  geschichtliche  Ausftthrungen.  Er  schildert 
zunilchst  in  dem  Abschnitt:  Politische  Geschichte,  die  Entstehung  und  den 
Ausbau  des  schwedischen  Staatsbahnnetzes  unter  eingehender  Darlegung 
der  im  schwedischen  Reichstag  Uber  die  Herstellung  der  einzelnen  Linien 
gepflogenen  Verhandlungen.  Im  AnschluB  daran  wird  die  Organisation 
der  Staatseisenbahnverwaltung  in  ihren  verschiedenen  Formen  besprochen 
und  Naheres  Uber  die  Zusammensetzung  des  Personals  im  inneren  und 
aufieren  Dienst,  fiber  die  allgemeinen  Grundsatze  fiir  die  Anstellung,  Ver- 
setzung,  Beurlaubung,  das  Ausscheiden  usw.  der  Eisenbahnbediensteten, 
sowie  Uber  die  dienstlichen  Obliegenheiten  der  einzelnen  Beamtenklassen 
mitgeteilt.  Auch  die  Einrichtung  des  sogenannten  Eisenbahnrates  wird 
hier  erortert,  der  —  aus  Vertretern  der  verschiedenen  Erwerbszweige 
(Landwirtschaft,  Industrie,  Handel  usw.)  bestehend  —  zur  beirfttlichen 
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Mitwirkung  in  wichtigeren  Verkohrsangelegenheiten  herufen  ist  und  unter 
(loin  Vorsitze  des  Gonoraldhektors  und  Chefs  der  Staatseisenbahnen 
mindestens  einmal  jahrlieh  in  Stockholm  zusammentritt.  In  dem  Absehnitt 
„Statistisehe  Geschichte"  sind  die  Betriebsergebnisse  dor  schwedisehen 
Staatseisenbahnen  in  den  Jahren  lSoG  bis  l'tOti  in  einer  grolieren  Anzabl 
von  Zusammenstellungen  und  bildlichen  Tafeln  ini  einzelnen  niedergelegt, 
with  rend  der  letzte  Absehnitt:  Xationalokonomische  Gosc-hiehte,  die  Ein- 
wirkung  der  Eisenbahnen  auf  die  Entwicklung  der  Industrie  und  des 
Handels  in  Si*hwedenr  auf  die  BevOlkerungsverteilung,  die  Entwicklung 
der  Stildte  usw.  behandelt. 

Der  zweite  Teil  beschaftigt  sieh  init  den  Bahnen  und  Bauten.  In 
seincm  ersten  Absehnitt  erhalten  wir  ein  Bild  von  der  Einrichtung  und 
Tiitigkeit  der  versehiodenen  Zentralorgano,  die  im  Laufe  dor  verflossenen 
fiinfzig  Jahre  in  it  der  Bauloitung  und  Bauaufsicht  betraut  waren,  sowie 
von  der  ortlichen  Verwaltung  der  im  Bau  betindliehen  Streeken.  Es  folgt 
cine  Beschreibung  der  einzelnen  Staatsbahnlinien  unter  Angabe  der  auf- 
gewendetcn  Bau-  usw.  Kosten  und  der  hauptsaehlichsten  teehnisehen 
Verba"  ltnisse  der  Streeken.  Im  zweiten  Absehnitt  wird  die  Herrichtung 
und  Unterhaltung  des  Bahnkorpers  und  des  Oberbaus  und  der  Bau  von 
Briteken  und  Viadukten  erlautert.  Auch  die  Anlage  der  Bahnhofe  und 
der  Ausbau  ihrer  Gloisanlagen,  die  Herstellung  von  Bahnhofsgebiiuden, 
"Gilter-  und  Lokomotivschuppen,  von  Wasser-  und  Bekohlungsanlagen. 
von  Drehseheiben  und  dorgleichen  tlnden  eingehende  Erorterung.  Weiter 
wird  bier  das  Signal-  und  Stellwerkswesen  besprochen  und  dargelegt,  in 
welcher  Weise  und  in  welehem  Umfange  die  Elektrizitat  im  Dienste  der 
schwedisehen  Staatsbahnen  bei  der  Telegraphie  und  Telephonic,  bei  einer 
Koine  von  Signalanlagen,  zu  Beleuehtungszweeken  und  zum  Betrieb  von 
Maschinen  insbesondere  in  den  Keparaturwerkstiitten  nutzbar  gemacht 
worden  ist.  Schlielilich  werden  in  diesem  Absehnitt  noch  Mitteilungen 
ttber  die  wichtigeren  Be-  und  Entladevorrichtungen  fUr  den  Verkehr  von 
Massengiitern  und  iibor  die  Anpflanzungen  auf  den  Bahnhofen  und  auf 
den  Streeken  gemacht. 

Im  dritten  Teile:  Beforderungsmittel  und  Werkstatten  wird  zuniichst 
ein  gesehiehtlicher  Riiekbliek  auf  die  Entwicklung  der  bei  den  sehwedi- 
sehen Staatsbahnen  vorwendeten  I.okomotiv-  und  Wagentypen  gegeben, 
dem  sich  eine  ausfiihrliche  Beschreibung  der  neueren  Lokomotivtypen, 
sowie  der  Personenwagen-  und  Giiterwagentypen  anschlieCt.  Ileizung, 
Luftung  und  Beleuchtung  der  Personenwagen  werden  besprochen,  ebenso 
die  wichtigeren  geineinsamen  Einzelteile  der  Wagon,  als  Aehsen,  Rader, 
Tragfedern,  Kuppluug  usw.,  sowie  die  Brcuisen.  Auch  auf  die  Kegehmg 
des  Lokomotivdienstes  und  die  Kokomotivfeueruug,  auf  die  Revision  und 
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das  Schmiercn  der  Wagen  und  auf  die  Keinigung  der  Personenwagen 
ist  niiher  eingegangen.  In  einem  besonderen  Kapitel  wird  die  dem  Per- 
sonen-  und  Giiterverkelir  dicnende  Dampffuhrverbindung  zwischen  Malmo 
und  Kopenhagen  behandelt,  und  die  Einrichtung  des  den  schwedischen 
Staatsbahnen  gehorigen  Filhrschiffs  „  Malmo"  beschrieben- 

Von  Interesse  sind  auch  die  Erorterungen  iiber  die  Einfiihrung  des 
elektrischen  Bctriebes  auf  den  schwedischen  Staatseisenbahnen.  Zum 
Studium  dieser  Frage  fuhrt  die  Eisenbahnverwaltung  praktische  Versuche 
aus;  sie  hat  bei  Tomteboda  eine  provisorische  elektrische  Kraftstation 
gel)aut  und  unterniinmt  Versuehsfahrten  auf  der  Vartabahn  und  der  Streeke 
Tomteboda— JUrfva;  abschlietieude  Ergebnisse  liegen  noch  nicht  vor.  Die 
Einrichtung  der  Kraftstation  und  der  Versuchsstrecken,  wie  auch  die  den 
Versuchszwecken  dicnenden  Betriebsmittel  werden  ausfiihrlich  geschildert. 

Im  zweiten  Abschnitt  des  dritten  Teiles  wird  die  Entstehung  und 
Entwicklung  der  grolieren  Werkstatten  verfolgt,  und  die  im  Werkstatten- 
betrieb  Verwendung  findenden  wichtigeren  Maschinen  werden  erliiutert. 
SchlieBlich  flnden  sich  hier  noch  Angaben  uber  die  Besehaffung  der 
Vorratsmaterialien  durch  das  Vorratsbureau  und  Uber  die  Einrichtung  des 
chemisch-technischen  Laboratoriums  der  schwedischen  Staatseisenbahnen 
in  Stockholm. 

Der  vierte  Teil,  der:  Verwaltung  und  Personal  betitelt  ist,  bespricht 
zunflchst  das  Tarif-,  Abfertigungs-  und  Kontrollwesen  auf  den  schwe- 
dischen Staatsbahnen,  sowie  die  Buch-  und  Kassenfuhrung  und  die  Auf- 
stellung  der  amtlichen  schwedischen  Eisenbahnstatistik.  Auch  iiber  den 
Betrieb  der  Bahnhofswirtsehaften  und  Speisewagcn  enthtUt  er  nahere  An- 
gaben. Ausfiihrlich  geschildert  wird  hier  ferner  das  Fahri>lanwesen,  die 
Giiterwagenverteilung  und  die  gegenseitige  Giiterwagenbenutzung  im 
Verkehr  mit  anderen  Bahnen,  sowie  die  Benutzung  der  Staatsbahnen  fur 
militftrische  Zwecke.  Der  zweite  Abschnitt  befaCt  sich  mit  den  Personal  - 
verhiiltnissen,  erortert  die  bestehenden  Dienstvorschriften  und  Instruk- 
tionen,  die  Einkommcnsverhilltnissc,  die  Bestimmungen  Uber  Beurlaubun- 
gen,  Krankenfursorge,  Sonntagsruhe,  iiber  Keisekosten  und  Freifahrtwcsen 
und  schlieBt  mit  Angaben  Uber  das  Vereins-  und  Pensionswesen. 

Bcsonders  hervorgehoben  zu  werden  verdient  auch  die  Ausstattung 
des  Werkes.  Zur  ErUiuterung  des  Textes  ist  eine  groBc  Anzahl  vorzug- 
lich  ausgefUhrter  Abbildungen,  Pliine  und  Karten  beigegeben,  und  die 
Prachteinbanddecken  nehmen  sich  aufierst  geschmackvoll  und  vornehm 
aus.  Das  kostbare  und  fiir  die  Kenntnis  der  Entwicklungsgeschichte  der 
Eisenbahnen  sehr  bedeutsarae  Werk  ist  nur  in  einer  beschrankten  Auflage 
von  1  500  Exemplaren  hergestellt  worden.  Th. 
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Handbnch  des  Baiiingeiiieurs.  Herausgegeben  von  R.  Seholer.  Vicr- 
ter  Band.  Der  Eisenbahnbau.  Erster  Teil.  Bearbeitet  von 
K.  Strohmeyer,  Ingenieur  und  Oberlehrer  an  der  Koniglichen 
Baugewerkschulc  za  Kattowitz.  Leipzig  1907.  Verlag  von  Bern- 
hard  Friedrieh  Voigt.  GroB  8°.  I— XII  und  1-208  Seiten.  Hit 
312  Textabbildungen  und  8  Tafeln.    Preis  ungebunden  6  M, 

Der  vorliegende  Band  umfaBt  die  Geschichte  der  Eisenbahnen,  das 
Tracieren,  Unter-  und  Oberbau,  Weichen,  Drehscheibcn,  Schiebebtthnen, 
Betriebsmittel,  Eisenbahnbetrieb  und  Unterhaltung  des  Oberbaues.  Er 
soli,  wie  der  Verfasser  im  Vorwort  sagt,  ein  Versuch  sein,  dem  schon 
langc  vorhandenen  Bedurfnis  abzuhelfen,  das  gesamte  Eisenbahnwesen  in 
leicht  faBlicher  und  naeh  alien  Richtungen  hin  erschopfender,  trotzdem 
aber  gedrangter  Weise  zu  behandeln.  Es  soli  sowohl  dem  Bauschttler 
als  willkommenes  Hilfsmittel  in  der  Schule  dienen,  als  auch  den  jungen 
Bahntechnikern  und  Bahnmeisteraspiranten  fiir  das  private  Studium 
niitzliche  Dienste  leisten.  Es  ist  daher  nicht  die  Absicht,  etwas  neues 
zu  bicten,  es  soil  nur  alles  bereits  vorhandene  und  davon  auch  nur 
das  Beste  und  Brauchbarste  in  zweckmaBiger  Form  zusammengefaBt 
werden. 

Beim  flilchtigen  Durchblattern  des  Buches  freut  man  sich,  fast  auf 
jeder  Seite  gute  Bekannte  in  den  Abbildungen  wiederzuflnden.  Sic  sind 
in  der  Kegel  unter  VergroBerung  des  MaBstabes  alteren  technischen 
Werken  ohne  Angabe  der  Quellen  entnommen.  Beim  Durchlesen  des 
Textes  stoBt  man  auf  verschiedene  eigenttlmliche  Behauptungen,  die  man 
sich  nicht  ohne  weiteres  erklaren  kann.  So  wird  z.  B.  auf  S.  66  von  der 
StoBbrttcke  des  Bochumer  Vereins  erzahlt,  sie  sei  seit  1892  auf  Strecken 
der  preuBischen  Staatsbahnen  versuchsweise  zur  Anwendung  gekoraraen 
und  habe  sich  bisher  gehalten.  Indessen  sei  die  Zeit  zu  kurz,  urn  ein 
entscheidendes  Urteil  abgeben  zu  kftnnen.  Dies  muB  auffallen,  da  Ober- 
bauanordnungen  nach  15jahriger  Erprobung  sich  im  allgemeinen  beur- 
teilen  lassen,  tatsAchlich  auch  das  Urteil  tiber  die  StoBbrttcke  bereits 
gefallt  ist  Dann  wird  von  dem  Haarmannschen  Schwellenschienenober- 
bau  auf  S.  67  gesagt,  er  habe  sich  auf  den  bisherigen  Versuchsstrecken 
auch  auf  Hauptbahnen  gut  bewtthrt.  Ob  er  sich  aber  den  neuesten  Quer- 
schwellengleisen  gegenUber  technisch  und  wirtschaftlich  werde  behaupten 
konnen,  sei  zu  bezweifeln.  In  PreuBcn  werde  allerdings  jetzt  auf  den 
Staatsbahnen  nur  noch  der  Querschwellenoberbau  angewendeL  Auch 
diese  AuBerung  muB  auffallen,  da  doch  das  Urteil  ttber  den  Schwellen- 
sehienenoberbau  fur  Hauptbahnen  bereits  abgeschlossen  ist.  Aaf  S.  71 
wird  behauptet,  die  kleinste  Neigung  der  UberhOhungsrampe  sei  zu  1  : 200 
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festgesetzt,  wahrend  doch  die  neue  Betriebsordnung  1  : 300  vorschreibt. 
Auf  S.  187  wird  gesagt,  die  Betriebsordnung  schreibe  vor,  daB  bei  Per- 
sonenzugen  von  mehr  als  45  km  Fahrgeschwindigkeit  ein  Schutzwagen 
eingestellt  werden  mtlsse,  wahrend  doch  erst  bei  50  km  dies  erforderlich 
wird.  In  den  Ausfiihrungcn  Uber  Eisenbahnbetrieb  spielt  der  langst 
verblichene  „diensttuende  Stationsbeamte"  immer  noch  eine  Rolle.  Vom 
Fahrdienstleiter  scheint  der  Verfasser  nichts  gehOrt  zu  haben.  Derartige 
Ungenauigkeiten  Hnden  sich  auch  an  anderen  Stellen;  sie  werden  erklar- 
lich,  wenn  man  bei  scharferer  Prufung  den  Werdegang  des  Buches  er- 
mittelt  Es  sind  naralich  S.  11-22,  29  -30,  48—50,  52—54,  66,  67,  130, 
131  und  136  wOrtlich  oder  fast  wftrtlich  aus  der  schon  in  den  neunziger 
Jahren  erschienenen  ersten  Aufiage  des  zweiten  Bandes  der  Eisenbahn- 
teehnik  der  Gegeuwart  abgedruckt,  njir  daB  der  Verfasser  hin  und  wieder 
einzelne  Satze  weggelassen  oder  Absatze  angeordnet  hat,  die  das  Original 
nicht  aufweist.  Ebenso  sind  S.  181—201  wortlich  aus  dem  von  der  KOnig- 
lichen  Eisenbahndirektion  Breslau  herausgegebenen  Leitfaden  zum  Unter- 
rieht  im  Betriebsdienst  an  den  Eisenbahnschulen  abgedruckt  worden. 
Leider  hat  der  Verfasser  die  Ausgabe  von  1904  benutzt,  so  daB  also  die 
durch  die  neue  Bau-  und  Betriebsordnung  hervorgerufenen  Veranderungen 
nicht  bertlcksichtigt  worden  sind.  Ausdrucklich  sei  hervorgehoben,  daB 
die  Quellen,  aus  denen  geschOpft  worden  ist,  im  allgemeinen  nicht  ange- 
geben  werden.  Auch  hat  der  Verfasser  die  wOrtlich  abgedruckten  Satze 
nicht  etwa  in  Anfiihrungszcichen  geaetzt.  Der  unbefangene  Leser  merkt 
daher  nicht,  daB  das  ganze  Buch  weiter  nichts  ist,  als  ein  „Ragout  von 
anderer  Schmaus".  Oder. 


Schneider,  Alfr.  Frachtsatz  und  Transporlmenge  unter  Zugrunde- 
legung  des  Mannheimer  Weizenhandels  nach  der  Schweiz.  Karls- 
ruhe  1907.  G.  Braunsche  Hofbuehdruckerei.  52  S.  8°.  Preis 
M  1,2(J. 

Das  Biichlein  beginnt  und  schlieBt  mit  kurzen  wissenschaftlichen 
Betrachtungen  aus  dem  Gebiet  der  Eisenbahntarifbildung.  Die  bekannten 
Fragen  werden  aufgeworfen,  ob  die  Tarife  nach  dem  Wert  der  Leistung 
oder  nach  den  Selbstkosten  aufgestellt  werden  und  werden  miissen,  und 
an  einem  Beispiel  soil  untersucht  werden,  welchen  EinfluB  die  Hohe  der 
Frachtsatze  auf  die  Beforderungsmenge  ausUbt.  In  den  SchluBbetrach- 
tungen  kommt  der  Verfasser  zu  dem  Ergebnis,  daB  sich  in  dem  von  ihm 
gewahlten  Beispiel  ein  derartiger  EinfluB  nicht  nachweisen  laBt,  daB  viel- 
mchr  die  Weizeriausfuhr  v«»n  Mannheim  in  die  Schweiz  wesentlich  durch 
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andere  Umstilnde,  nls  die  Tarifc,  beeinfluBt  ist.  Zu  diesen  Umstanden  ge- 
hr»rt  die  Mengc  des  in  dor  Welt  erzeugten  Wcizens,  die  Weizenernte  der 
Schweiz,  die  Handelspolitik  des  Deutschen  Reiehes,  die  Entwicklung  der 
Hafenanlagen  und  der  anderen  Verkehrsanstalten  in  Mannheim,  hauptsach- 
lich  der  Wettbewerb  der  iibrigen  Rheinhiifen  und  der  beiden  auslandischen 
Hafenpl&tze  Marseille  und  Genua,  von  denen  auch  bedeutende  Mengen 
Weizen  in  die  Schweiz  eingeflihrt  werden.  —  Das  ist  alles  ganz  richtig. 
Und  weil  es  richtig  ist.  warum  hat  der  Verfasser  dieses  Beispiel  gewahlt? 
Seine  Untersuchungen  zeigen,  daB  das,  was  er  S.  9  sagt,  eben  nicht  zu- 
triff't,  dali  hier  ,,eine  besonders  gttnstige  Isolierung  des  zu  untersuchonden 
Problems"  nicht  vorliegt.  Die  ganzen  Verkehrsverhaltnisse  sind  so  ver- 
zwickte,  es  spielen  eine  solche  Menge  von  Einflussen  neben-  und  gegen- 
einander,  daG  die  Tarife,  zumal  auf  so  kurzcr  Strecke,  wie  der  von  Mann- 
heim nach  den  schweizerischen  Grenzubergftngen,  kaura  eine  Rolle  spielen 
konnen,  und  die  Seefrachten  nach  Rotterdam  und  Antwerpen,  die  Rhein- 
frachten  von  Rotterdam  nach  Mannheim  sind  schwankende  GrOCen,  mit 
denen  fur  solche  wissenschaftlichen  Untersuchungen  gar  nichts  anzufangen 
ist.  —  Welchen  EinfluB  die  Frachtsiitze  auf  die  Beforderungsmenge  haben, 
ist  z.  B.  untersucht  bei  Einftthrung  und  Aufhebung  der  bekannten  Ge- 
treidestaffeltarife  (vgl.  Berlin  und  seine  Eisenbahnen,  II.,  S.  301  ft'.),  ferner 
in  der  fleiCigen  Abhandlung  von  Behre:  Der  preuBische  Stafleltarif  und 
seine  Wirkung  auf  Posen  und  Bayern  (Schmollcrs  Jahrbuch  1904,  Heft  4, 
S.  138G  ft".).  Derartige  Arbeiten  htttte  der  Verfasser  sich  einmal  ansehen 
sollen,  bevor  er  sich  sein  Beispiel  aussuchte.  Weil  der  Verfasser  sich  in 
der  Wahl  seines  Beispicls  ganzlich  vergriften  hat,  scheint  mir  die  Arbeit 
eine  verfehlte.  Obrigens  wiire  aus  dem  Thema  vielleicht  doch  etwas 
mehr  zu  machen  gewesen,  wenn  der  Verfasser  den  Thatsachen  tiefer  auf 
den  Grund  gegangen,  z.  B.  Jahr  fUr  Jahr  die  verschiedcnen  Erscheinungen 
zusammengestellt  und  gepriift  hatte,  statt  daB  er  sich  ira  groBen  ganzen 
mit  der  Aneinanderreihung  von  Zahlen  begniigt.  Nur  ganz  nebenbei 
bemerke  ich,  daB  ich  nicht  verstanden  habe,  was  der  Ausfall  gegen  die 
preuBische  Tarifpolitik  nach  einer  Rede  des  Herrn  Direktor  Schafer  in 
Mannheim  (S.  12,  14)  mit  der  vorliegenden  Untersuchung  zu  tun  hat  Die 
Seehafenausnahmetarife,  gegen  die  Ilerr  Schiifer  nach  bekannten  Mustern 
losdonnert,  sind  doch  wohl  Ausfuhrtarife  von  Deutschlands  Binnen- 
stationen  nach  den  Seehafcn,  die  fiir  die  Transporte  des  Weizens  von 
Mannheim  usw.  nach  der  Schweiz  ohne  alle  Bedeutung  sind. 

A.  r.  d.  L. 
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von  Webor,  Max  Maria.  Gesammelte  Schriften.  Aus  der  Welt  der 
Arbeit.  Herausgegeben  von  Maria  von  Wildenbruch  geb.  von  Weber. 
Berlin  1907.    G.  Grotesche  Verlagsbuchhandlung. 

Das  Werk  bildet  cine  neue  geschlossene  Ausgabe  einer  Reihe  von 
technisch-belletristischen  Schritten  des  Verfassers,  dessen  Name  noeh  heute, 
obgleieh  mehr  als  fttnfundzwanzig  Jahre  scit  seinem  Tode  verflossen  sind, 
wold  wenigen  Kisenbalinfachleuten  unbekannt  ist.  Ein  von  Ernst  von 
Wildenbruch  gesehriebenes  Vorwort  und  eine  kurze  Lebensbeschrcibung 
Wehers  aus  der  Feder  von  Max  Jahns  fiUiren  dem  Leser  in  kurzen  ZUgen 
ein  anschauliches  Bild  von  dem  Leben  und  Wirken  des  Verfassers  vor 
Augen  und  bereiten  ihn  so  in  willkommener  Weise  auf  den  nachfolgenden 
Inhalt  des  Buches  vor.  Dieser  behandelt  in  einer  Reihe  von  langeren 
und  kurzeren  Aufsiltzen  zahlreiehe  Ercignisse  aus  verschicdenen  Zweigcn 
der  Technik  in  t'esselnder  und  audi  dem  Laien  auf  technisehem  Gebiete 
leicht  verstiindlicher  Darstellung.  Teils  sind  es  eigene  Erlebnisse,  teils 
mehr  oder  weniger  wichtige  Begebenheiten  auf  dem  Gebiete  der  tech- 
nischen  Entwicklung,  die  oft  in  it  warmer  Begeisterung,  hin  und  wieder 
audi  mit  einein  guten  Humor,  immer  aber  sehr  anregend  gcschildert 
werden.  Dem  Fachmann  zeigt  der  Verfasser  das  technische  Konnen  von 
der  poetischen  Seite,  dem  Laien  ernftnet  er  in  angenehmer  Weise  an- 
ziehende  Blicke  in  die  Welt  der  Technik,  und  beide  werden  daher,  wenn 
sie  das  Buch  gelesen  haben,  es  mit  Befricdigung  und  dem  BewuCtscin, 
einen  eigenartigen  GenuC  gchabt  zu  haben,  aus  der  Hand  legen.  If. 


Sti«r-Somlo.    Jahrbuch  des  Verwaltungsrechts.  Berlin  15)07.  Ver- 
lag  von  Franz  Vahlen. 

Das  Werk  gibt  eine  Obersicht  des  literarischen  Schatt'ens  auf  dem 
Gebiete  des  Verwaltungsrechts  fur  das  Jahr  1005.  J&hrliche  Fortsetzungen 
sollen  in  Zukunft  stets  mOglichst  bald  nach  JahresschluB  erscheinen. 

Die  venvaltungsrechtliche  Literatur,  die  sich  an  zahllosen  Stellen  in 
BUchern  und  Zeitschriften  zerstreut  vortindet,  ist  in  dem  vorliegenden 
crsten  Jahrgang  mit  bewunderungswtlrdigem  Fleiti  zusammengetragen. 
Es  handelt  sich  um  eine  berichtende  Wicdergabe  des  hauptsitchlichsten 
Inhalts  der  einschlagigen  Werke,  nur  gelegentlich  sind  audi  kritische 
Bemerkungen  beigefiigt.  Der  Herausgeber  berichtet  teils  persc'lnlich,  teils 
haben  die  Autoren  selbst  die  Berichterstattung  Uber  ihre  Werke  ttber- 
nommen.  In  den  kunftigen  Biinden  sollen  audi  die  Rechtsprechung  und 
Gesetzgebung,  die  diesmal  im  allgemeinen  nicht  berilcksichtigt  sind,  dnr- 
gestellt  werden. 
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Der  Stoff  ist  in  8  groBe  Gruppen  eingeteilt:  allgemeiner  Teil,  Reichs- 
verwaltungsreeht  und  einzelstaatliehes,  insbesonderc  preuBisches  Verwal- 
tungsrecht.  In  der  ersten  Grappe  erscheinen  beispielsweise  Abhandlungen 
iiber  den  Staatsbegrift",  subjektive  rtftentliche  Hechte.  Grundlagen  des  Ver- 
waltungsrechts,  FUrsten-  und  Adelsreeht,  Fragen  der  Ausbildung  der 
htfheren  Verwaltungsbeamten,  ferner  iiber  die  Rechtsquellen  (Verordnungs- 
reeht,  Notverordnungsrecht,  Polizeiverordnungsrecht  usw.),  ttbcr  burger- 
liches  Recht  in  Beziehung  zum  Verwaltungsreeht  (z.  B.  Namensrecht, 
Rechtsstellung  des  Staates  und  anderer  juristischer  Personen,  insbesondere 
ihre  Haftung  fur  ihre  Beamten,  Vereinsrecht).  Auch  Geschichtliches  fehlt 
nicht  in  diesem  Teil.  Namentlieh  wird  die  Biographie  des  Freiherrn 
vora  Stein  von  Lehmann  mit  Rttcksicht  auf  ihr  hohes  vemaltungsrecht- 
liches  Interesse  einer  eingehenden  Bespreehung  unterzogen. 

In  dem  das  Reiehsverwaltungsrecht  enthaltenden  Teile  treten  be- 
sonders  die  dem  Arbeiterversicherungsrecht  gewidmeten,  fast  100  Seiten 
einnehmenden  Bespreehungen  hen-or.  Ferner  erscheinen  hier  Gewerbe- 
reclit,  BOrsenreeht,  MaB-  und  Gewiehtswesen,  Personenstandsrecht,  PreB- 
recht,  Kolonialrecht,  Gewerbe-  und  Kaufraannsgerichte  usw. 

Aus  dem  dritteu  Teil  sind  u.  a.  zu  erwahnen:  Beamtenrecht,  Kom 
munalrecht,  Kommunalabgabenrecht,  Verwaltungsstreitverfahren  (worunter 
ein  allzulanger  Auszug  aus  einem  in  der  Hauptsache  zivilrechtlichen 
Werke  uber  materielle  Reehtskraft  auffallt),  ferner  Polizeirecht,  Fiir- 
sorgeerziehung,  Sehulrecht,  Eisenbahn-  und  Wegerecht,  Automobile,  Jagd- 
recht,  Enteignungsrecht,  Gesinderecht,  Bergrecht,  Staatskirchenrecht  Diese 
summarisehen  Angaben  m « gen  genUgen,  urn  eine  Vorstellung  von  dem 
auBerst  reichhaltigen  und  vielseitigen  Inhalte  des  Werkes  zu  geben. 

Der  Abschnitt  ttber  Eisenbahnrecht,  S.  418—417  laBt  erkenncn, 
daB  das  literarische  Schaffen  auf  diesem  Gebiete  im  Jahre  1905  nicht 
besonders  ergiebig  gewesen  ist.  Das  vortreffliche  Handbuch  des  Eisen- 
bahnrechts  von  Fritsch  ist,  weil,  erst  1906  erschienen,  noch  nicht  berUck- 
sichtigt.  Fiir  1905  wird  hauptsachlich  iiber  Abhandlungen  inbetreff  ein- 
zelner  Fragen  des  Frachtrechts  und  der  Eisenbahnpolizei  berichtet.  Auch 
auBerhalb  dieses  Abschnittes  erscheinen  gelegentlich  an  anderen  Stellen 
des  Werkes  Abhandlungen,  die  in  das  Eisenbahnrecht  einschlagen,  z.  B. 
S.  197  iiber  die  Anwendbarkeit  der  Gewerbeordnung  auf  Bahnwirtachaften. 

Zahlreiche  Gegenstiinde  sind,  wie  obige  tjbersicht  ergibt,  behandelt, 
die  zwar  nicht  eigens  zum  Eisenbahnrecht  gehOren,  wohl  aber  fttr  die 
Eisenbahnverwaltung  praktisch  von  der  htfchsten  Bedeutung  sind,  wie 
das  Beamten-,  Arbeiterversicherungs-,  Enteignungs-,  Wegerecht  usw. 

Der  Verfassor  bezeichnet  als  Zweck  des  Werkes  Ffirderung  der 
wissenschaftlichen  Arbeit  und  Orientierung  fiir  diejcnigen,  die  sich  prak- 
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tisch  init  dem  Verwaltungsreclit  zu  befassen  haben.  Der  Verfasser  iat  diesen 
Zwecken  in  weitem  MaiJe  gerecht  geworden,  so  dafi  auch  den  kunftigen 
Jahrgfingen  mit  den  beaten  Erwartungen  entgegengesehen  werden  darf. 
Auch  fur  die  Eisenbahnen  ist  das  Werk  von  nicht  unerheblichera  Wert. 

M. 
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Der  Bote  fUr  die  Verkehrsanstalten.  (Wjestnik  Patei  Ssoobschtschenija).  St. 
Petersburg.    (In  ru*sischer  Sprache). 
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(No.  11  u.  12:)  Per  Pcrsonenverkehr  mit  detn  fernen  Osten.  —  (No.  12:) 
Die  russischen  Kisenbahnen  in  der  Rede  des  Finanzministers,  gehalten 
in  der  Reirhsduma  am  20.  Marz.  —  (No.  14,  15,  17:)  Die  Verkehrsanstalten 
in  unseretn  Heiehshaushalie  naeh  dein  Voransehlage  fiir  das  Jahr  1907. 

—  (No.  19:)  Wiinschenswerte  Anderungen  in  der  Beforderungsart  von 
SpiritiiH  auf  den  Kisenbahnen. 

Der  Bote  fiir  Kinanzen,  Industrie  and  Handel.   (Wjestnik  Finanssow,  promy- 
sfhlennosti  i  torgowli;.    St.  Petersburg.    (In  niMsischer  Sprache.) 
1907.    Heft  13-19. 

(Heft  160  Der  Getreidehandel  und  die  Getreideversorgung  im  Jahre  1906 

—  (Heft  180  Kine  Statistik  der  Rentabilitat  der  Naphtha  -  Aktiengesell- 
schaften  in  Rutland  in  den  Jahren  1903,  1904  und  1905.  —  (Heft  19:)  Der 
Bergwerksbetrieb  im  Jahre  1906.  —  Der  auswartige  Handel  Rufllands 
iiber  die  curopai*che  Grenze  im  Jahre  1906. 

Bulletin  des  internationalen  Eisenbahnkongrefi-Verbandes.  Brussel. 
Band  21.   No.  4.   April  1907. 

Gegenseitige  BenuUung  von  Giiterwngen  auf  nordamcrikanischen  Eisen- 
bahnen.  —  Lokomotivpriifungen.  —  Die  Warning  der  Lokomotivkessel 
auf  der  Kndstation  und  wahrend  der  Fahrt.  —  Mitteilungen  der  schwei/.e- 
risehen  Studienkommission  fur  elektrischen  Bahnbetrieb.  —  Die  Barsi- 
Kleinbahn. 

No.  5.   Mai  1907. 

Kber  die  wirtschaftliche  Krneuerung  und  Unterhaltung  der  fiir  grofie 
Gesehwindigkeiten  geeigneten  Gleise.  —  Apparat  zum  Drucken,  Aug- 
geben  und  Zahlen  der  Eiaenbahnfahrkarten.  —  Bewegliche  Stehbolaen.  — 
Versuche  den  American  Engineer  iiber  Anordnungen  zur  Herbeifuhrung 
des  Zuges  in  Lokomotiven. 
No.  6.   Juni  1907. 

Reibungavorrichtungcn  in  den  Zug-  und  Druckorganen  der  Eisenbahn- 
wagen.  —  Hober  Dampfdruck  im  Lokomoiivbetriebe.  —  Vereucho  mit 
der  Sauvage-Luftbremse.  —  Die  Entwicklung  der  Parsoncnwagenbeleuch- 
tung  der  preufiisch-hessischen  Staatseisenbahnen  bis  sum  hangenden 
Gaagluhlichte.  —  Bekohlanlage  mit  Greifer  auf  Bahnhof  C61n.  -  SplUgen- 
bahn. 

Commercial  and  Financial  Chronicle.  New  York. 
Band  84.  No.  2181.   Vom  13.  April  1907. 
Growth  of  electric  Railway  operations. 

No.  2187.   Vom  26.  Mai  1907. 

The  government  report  on  the  Standard  Oil  Company. 

No.  2188.   Vom  1.  Juni  1907. 

What  is  ailing  the  Railroads  and  the  stock  market?  —  English  Railway 
troubles. 

68* 
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Deutsche  Eisenbahnbeamtenzeitung.  Stuttgart. 

X.  Jahrgang.  No.  18-23.  Vom  2.  Mai  bis  6.  Juni  1907. 

(No.  18:)  Die  Frau  Itn  Eisenbahndienste.  —  (No.  19:)  Reklainatiouen  wegen 
Lieferfristtiberschreitung.  —  (No.  20:)  Die  Grundsittze  fiir  die  Eisenbahn- 
tarifbildung.  —  (No.  21:)  Beamtenausschiisse.  —  (No.  22:)  Der  Wagen- 
mangel  in  Sachsen.  —  (No.  23:)  Allgenieine  Fragen  iiber  tropische  Kolo- 
nialbahnen. 

Deutsche  Strafien-  und  Kleinbahn-Zeitung.  Berlin. 
SO.  Jahrgang.  No.  18/19.  Voin  2.  nnd  9.  Mai  1907. 

Die  Stubaitalbahn.  —  Der  elektrische  Betrieb  der  Haupthahnen. 

Dingier*  polytechnisches  Journal.  Stuttgart. 

88.  Jahrgang.   Band  322.   Heft  21.   Vom  25.  Mai  1907 

Weitere  Beitrage  zur  Untersuehung  der  KrJlfteverteilung  am  Rechen  der 
Sieraens-Blockwerke. 

Heft  25.   Vom  22.  Juni  1907. 

Generellea  Projekt  der  Zugspitzbahn. 

The  Economist.  London. 

Band  65.   No.  3824.   Vom  11.  Mai  1907. 
The  Railway  position. 

No.  3325.   Vom  18.  Mai  1907. 

The  slump  in  home  Railways. 

No.  3329.   Vom  15.  .Juni  1907. 

The  London  Railway  position. 

L'Economiste  francais.  Paris. 

35.  Jahrgang.   1.  Bd.  No.  19.   Vom  11.  Mai  1907. 

La  situation  de  l'Algerie:  le  nouvel  emprunt  et  les  chemins  de  fer. 

No.  23.   Vom  8.  Juni  1907. 

Les  conclusions  du  rapport  de  M.  Prevet  au  Senat  sur  le  projet  de  rachat 
de  I'Ouest. 

Eisenbahn  und  Industrie.  Wien. 

3.  Jahrgang.   No.  8.   Vom  20.  April  1907. 

Die  Verstaatlicbuug  und  ibre  RUckwirkung  auf  die  Autonomic  der  Eiseu- 
bahn-Betriebskrankenkassen.  —  Uber  den  Fortsebritt  der  Technik  der 
Eisenbahnbauten  in  Osterreu-h-Ungarn.  —  Fleisch-  und  Viehtranaporte 
auf  deutschen  und  Osterreichischen  Bahnen.  —  Das  Azetylen  und  seine 
Verwendung  zur  Beleuchtung  von  Eisenbahnwagen  usw. 

No.  9.    Vom  5.  Mai  1907. 

Die  Neuordnung  der  bayerischen  Verkehrsverwaltung.  —  Eisenbahn- 
wirtscbafrslehren.  —  Ergebnisse  der  Konkurrenzfahrten  mit  Motorwagen 
und  leichten  Lokomotiven  auf  der  Vorortlinie  der  Wiener  Stadtbahn.  — 
Der  elektrisclir  Probebetrieb  auf  der  Wiener  Stadtbahn. 
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No.  10.  Vom  20.  Mai  1907. 

Kin  Embryo  des  elektrischen  Schnellbahnbetriebes  in  Ostcrreicb.  —  Zur 
Notwendigkeit  einer  wirtschaftliehen  Organisation  der  Eisenbahn- 
bedlensteten. 

No.  11.   Vom  ft.  Juni  1907. 

Zur  Reform  des  Verwaltungsdienstes.  —  Der  Ausbau  der  Nordbahn. 

Daa  Eiaenbahnblatt.  (Jarnbanebladet).  Stockholm. 
1907.  No.  6—9. 

(No.  6:)  Sverige.  Statsjftrnvagarnas  organisationskommittes  betankande. 
—  Nya  jarnvagaforslag.  -  -  (No.  7:)  Sverige.  Undersbkningar  och 
ntredningar  angaende  den  ifr&gasatta  statsbanan  fr&n  hamnplats  vid 
bohusl&nika  kusten  ofver  Sveg  och  Strums  vattudal  till  lamplig  punkt 
a  statsbanan  Lulei— Riksgrauaen  (Den  s.  k.  Inlandabanan).  —  (No.  7  u.  8:) 
Jarnvagsarenden  vid  1907  ars  riksdag  (Fortsetzung  aos  No.  2).  —  (No  8:) 
Sverige.  Statsbana  mellan  Ostersund  och  Strbms  vattudal  (Ulrlksfors). 
— Sekundarbanorna  i  Bohuslan.  —  Inlandbanans  slutpunkt  vid  bonus- 
lanska  kusten.  —  (No.  8  u.  9:)  Sverige.  Omorganisationen  och  liine- 
regleringen  vid  statens  jHrnvftgar.  —  (No.  9:)  Sverige.  Transportmedlen 
a  konst-  och  industriutstallningen  i  Norrkoping  1906. 

Eiaenbahnrechtliche  Entscheidangen  nnd  Abhandlungen.  Breslau. 
Band  28.  Heft  3. 

Der  Begriff  der  Abliel'erung  nach  deutschem  Eisenbahnfrachtrecht.  — 
Die  rechtliche  Natur  des  Gepackscheins.  —  Haftpflicht  der  Eigenbahn 
fur  Sachschaden  nach  bayerischem  Rechte.  —  Die  Verjahrung  der  An- 
Hpriiche  des  Versenders  aus  dem  Speditionsvertrage  nach  deutschem 
Recht.  —  Die  rechtliche  Stellung  des  Strafienbahnunternehmers  zum 
Staat  und  zur  Gemeinde  nach  deutschem  Verwaltungsrecht  (SchluC). 

Eiaenbahntechnische  Zeitachrift.  Berlin. 

13.  Jahrgang.  No.  1— It  Vom  9.  Januar  bis  12.  Juni  1907. 

(No.  1,  3  u.  6:)  Vorrichtungen  zum  Beladen  gedeckter  Eisenbahnwagen 
mit  Schiittgut.  —  (No.  1,  4  u.  6:)  Die  wirtschaftlichen  und  finanziellen 
Grundlagen  der  deutschen  Automobilindustrie.  —  (No.  1  u.  2:)  Der  Eisen- 
bahntunnel  unter  dem  Hudson  und  East-River  in  New  York.  —  (No.  1:) 
Amerikanische  Lokomotiven  der  Baldwin-Lokomotivwerke  zu  Phila- 
delphia. —  (u.  No.  2:)  Neueste  Fortschritte  auf  dem  Gebiet  des  elek- 
trischen  Klelnbahnbetriebes.  —  (No.  2:)  Der  internationale  Strafienbabn- 
und  Kleinbahn-Kongreii  in  Mailand  1906.  —  Die  Ausstattung  der  Speise- 
punkte  bei  elektrischen  Bahnen.  —  (No.  3:)  Die  hanpta&chlichsten  neuereu 
Systeme  fur  elektrische  Zugbeleuchtung.  —  (u.  No.  4,  6  u.  7:)  Das  Eisen- 
bahnwesen  auf  der  internationalen  Ansstellung  in  Mailand  1906.  —  (No.  4:) 
Die  Entwicklung  der  Bergbahnen.  —  Die  elektrische  Auagestaltung  der 
Simplontunnelbahn.  —  (No.  6,  7,  9  u.  10:)  Die  moderne  Fabrikation  der 
Kieenbahnradsatze.  —  (No.  6:)  Die  Vortelle  des  elektrischen  Betriebes 
fur  Vollbahnen  unter  besonderer  Beriicksichtigung  des  Einphasen- 
Wechselstromsy stems.  —  (No.  8  )  Das  Top-Signal-System.  —  Die  Heizler- 
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Lokomotive.  —  (No.  9:)  Neue  Schnellzuglokomotive  der  London-  und 
Sudwest-Eisenbahu.  —  Akustische  Signaleinrichtung  fur  Weichenstellun- 
gen  auf  der  Great-Western-Eisenbahn  in  England.  —  (No.  10:)  Die  Stubai- 
talbahn.  —  Amerikanische  Bahnen  im  letzteu  .lahre.  —  (No.  11:)  Auto- 
matisch  vcrstellbare  Spurbreite  an  Radge9tellen,  —  Der  elektrische  Voll- 
bahnbetrieb.  —  Zum  25jahrigen  Bestehen  der  Berliner  Stadt-  und  Ring- 
bahn. 

Das  Eisenbahnwesen  (Sheljesnodoroshnoje  Djeloi.  St.  Petersburg.  (In  riiMStscher 
Sprache). 

1907.   No.  10-15 

(No.  10  u.  11:)  Bemerkuugen  aor  Tramwayfrage  (Kortsetzung>.  —  (No.  12:) 
Die  Bedeutung  der  Neigungsseiger  fur  das  Ueizen  der  Lokomotiven.  — 
Graphische  Darstellung  der  Abhangigkeit  der  Auagaben  der  russischen 
Eisenbahnen  von  der  Dichtigkeit  des  Verkehrs.  —  (No.  18  u.  14:)  Zur 
Frage  eines  neuen  Typs  von  Lokomotiven  und  tiber  die  Zugkraft  fur  die 
Eisenbahnen.  —  Bericht  einer  beim  Miniiterium  der  Verkehrsanstalten 
eingesetaten  Kommission.  —  (No.  15:)  Cber  eine  Bufferbremse  nach 
einer  Konstruktlon  von  R.  O  Schimborski. 

Elektrische  Kraftbetriebe  and  Bahnen.  Miinchen. 

5.  Jahrgang.   Heft  12-14.   Vora  24.  April,  4.  u.  14.  Mai  1907. 

I'ber  die  Einfuhrung  de*  elektrlschen  Zugbetriebes  auf  den  Berliner 
Stadt-,  Ring-  und  Vorortbahnen.  —  (Heft  12  u.  13:)  Die  Arth-Rigibahn. 

Heft  10.   Vom  4.  Juni  1907. 

Der  elektrische  Vollbahnbetrieb. 

Heft  17.  Vom  14.  Juni  1907. 

Der  erste  elektrische  ReversierstraBenantrieb.  —  Elektrischer  Betrieb 
der  schwedischen  Staatseisenbahnen. 

Elektrotechniache  Zeitachrift.  Berlin 

28.  Jahrgang.   Heft  17.   Vora  25.  April  1907. 
Elektrische  Zugbeleuchtung. 

Engineering.  London. 

Band  83.   No.  2154-2163.   Vom  12  April  bis  14.  Juni  1907. 

(No.  2154:)  The  recent  accident  on  the  New  York  Central  and  Hudson 
River  Railroad.  -  Narrow  -  gauge  eight  -  wheel  duplex  locomotive.  — 
Motor  vehicles  in  the  agricultural  hall.  —  (No.  21550  Australian  trans- 
continental Railway.  —  (No.  2157  u.  2163:)  Royal  commission  on  canals 
and  waterways.  —  (No  2158:)  The  eutrauce  to  the  Mersey.  —  Small- 
heath  bridge,  Birmingham.  -  (No.  2159:)  Rack  locomotive  for  the  trans- 
alpine Railway.  —  (No.  2160:}  Extra-high-tension  switch  gear.  -  Argen- 
tine Railway  affairs.  —  (No.  2161:)  Moving  loads  on  Railway  under- 
bridges.  —  Six  -  coupled  bogie  tank  locomotive,  Midland  Railway.  — 
i  No.  2162:)  The  electrification  of  the  New  York,  New  Haven  and  Hartford 
Railway.  —  (No.  216:5:)  The  corrugatiou  of  rails.  —  Four-  cylinder 
compound  express  locomotive  for  the  Danish  State  Railways. 
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Engineering  News.  New  York. 

Band  67.  No.  14  bis  22.   Vom  4.  April  bis  30.  Mai  1907. 

(No.  14:)  Irrigation  and  Railways  in  India.  —  Maximum-live-load  bending 
moments  and  shears  for  bridges  carrying  electric  cars.   —  Transverse 
contours  for  roadway  pavements.  —  The  pacific  extension  of  the  Mexican 
Central  Railway.  —  A  center-bearing  drawbridge  with  pneumatic  raising 
jack  and  turning  engine.   —  A  report  on  independent  motor  care  for 
Railway  service.   —   Experience  of  English  Railways  with  automobile 
coach  lines.   —   Double- tracking  and  yard  improvements  to  facilitate 
freight  traffic  on  Railways.  —  (No.         Steam  shovels  and  steam  shovel 
work  in  Railway  construction.   —   The  tunnels  under  the  Seine  for  the 
Metropolitan  Railway  at  Paris.  —  Concerning  a  Railway  passenger  rate 
of  two  cents  per  mile.   —   (No.  10:)  The  design  of  recent  English  loco- 
motives. —  Unsettled  questions  in  Railway  signaling.  —  The  Monongahela 
River  suspension  bridge  at  Morgantown.  —  A  21-mile  Bleichert  wire-rope 
tramway  at  Chileeito,  Argentine.  —  The  Ricking  Horse  River  tunnel  of 
the  Canadian  Pacific  Railway.  —  Practical  means  for  increasing  the  ear- 
ning capacity  of  freight  cars.   —   New  figures  for  the  cost  of  transpor- 
tation by  wagon  on  common  roads.   —   (No.  17:)  A  steam  motor  car  for 
Railway  service.   —   Lining  track  by  the  use  of  jacks.   —   New  street 
Railway  regulations  in  Prussia.  —  (No.  18:)  The  inspection  and  mainte- 
nance of  bridges  and  allied  structures.  —  Audible  cab  signals  as  distant 
signals  on  the  Great  Western  Railway,  England.  —  Car  wheels  for  com- 
bined interurban  and  city  service.  —  Rail  fractures  on  Railways  in  New 
York  State.  —  (No.  1!):)  A  successful  piece  of  hydraulic  grading.  —  A 
now  system  of  block  signaling  on  the  Pennsylvania  Railroad.  —  (No.  20:) 
Line  changes  and  extensions  by  the  Oregon  Railroad  and  Navigation 
Company  s  system  in  Oregon  and  Washington.    —   Car  wheels  for  com- 
bined interurban  and  city  service.  —  The  Oakland  bridge,  Pittsburg:  a 
steel  arch  without  hinges.   —  Train  resistance  and  the  economic*  of 
Railway  location.  —  Improvements  on  the  Chicago  division  of  the  Cleve- 
land, Cincinnati,  Chicago  &  St.  Louis  Railway.  —  The  Bronx  Park 
derailment  on  the  New  York  Central;  report  of  the  State  Railroad  Com- 
mission.  —  The  economics  of  Railway  location  and  Railway  train  resi- 
stance. —  (No.  21:)  The  movement  of  freight  cars  on  American  Railway*. 
—  New  rails  for  the  Chicago  street  Railways.  —  Electric  equipment  for 
the  Detroit  River  tunnel.   —   An  Italian  balanced-compound  passenger 
locomotive  with  cab  in  front.  —  Tho  problem  of  freight  car  supply  and 
distribution.  —  Projected  steel  arch  bridge  over  the  East  River  at  Hell 
Gate,  New  York  City.   —  A  Railway  motor  tricycle,  South  Australian 
Railways.  —  The  Gyroscope  mono-rail  Railway. 

Finans-Archiv.  Stuttgart. ' 
24.  Jahrgang.   I.  Band. 

Die  Sanierung  der  tisterreiehischen  Staatsbahufinanzen. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Band  60.  No.  26.  Vom  27.  April  1907. 

Train  automobile  de  la  Society  Freibahn,  pour  le  transport  des  marchan- 
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discs.    --   La  conservation  des  traverses  de  chemius  de  fer;  penetration 
de  la  ehaleur  dans  le  bole. 

Band  51.   No.  1.  Vom  4.  Mai  19o7. 

Mesure  des  deplacements  relatifs  des  rails;  appareil  Roit!er. 

G lasers  Annalen  fdr  Gewerbe  nnd  Bauwesen.  Berlin. 
Band  60.  Heft  9.  Vom  1.  Mai  1907. 

Der  Potsdamer  Platz  nnd  seine  Gestaltung.  —  Allgemeiner  Maschinen- 
bau,  elektrische  Einrichtungen  und  Automobilwesen  auf  der  Ausatellung 
in  Mailand. 

Heft  10.  Vom  15.  Mai  1!»U7. 

Der  Bau  des  Simplontunuels  'Fortsetzung  in  Heft  11).  —  Der  elektrisehe 
Vollbahubetrieb. 

Heft  11.   Vom  1.  Juni  1907. 

Personen-  nnd  Giiterwagen  auf  der  Mailftnder  AusMellung  1900.  —  (nnd 
Heft  1*2:)  Die  Lokomotiven  auf  der  Mail&nder  Ausstellung  1908. 

Heft  12.   Vom  15.  Juni  1907. 

Elektrischer  Betrieb  auf  Vollbahnstrecken  mit  starken  Steigungen.  — 
Motorwagen  oder  Lokomotiven. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

4.  Jahrgang.  No.  8.   Vom  16.  April  1907. 

L'ordinamento  definitivo  dell'  eserczio  di  stato  (Fortsetzung  in  No.  9  u.  11). 
—  II  combustibile  liquido  sulle  locomotive. 

No.  9.  und  12.   Vom  1.  Mai  und  16.  Juni  1907. 

I  problemi  meecanici  nella  trxzione  elettrica  (Fortsetzung). 

Heft  10.  Vom  16.  Mai  1907. 

Un  epuratore  per  caldale  da  locomotive  (Fortsetzung  in  No.  12).  —  Loco- 
motive leggiere  compound  od  a  vapore  surrit-caldato  delle  ferrovie  dello 
stato  austriaco.  —  A  proposito  del  concorso  reale  per  lo  studio  di  no 
agganciamento  per  veicoli  ferroviari. 

Heft  11.   Vom  1.  Juni  1907. 

L'origine  e  lo  stato  attuale  della  locomotiva  a  sforei  equilibrati.  —  La  3- 
conferenza  iuternazionale  sull'  unita  tecnica  delle  strade  ferrate. 

The  Journal  of  Political  Economy.  Chicago. 
Band  15.   No.  5.   Mai  1907. 

The  Prussian  Railway  department  and  the  milk  supply  of  Berlin. 

Journal  of  the  Western  Society  of  Engineers.  Chicago. 
Band  12.   No.  I.  Februar  1907. 

Progress  of  electricity  on  steam  roads  in  1906.  —  Theory  of  the  design 
of  Railway  freight  terminals. 

Die  Landindnstrie.  Berlin. 

4.  Jahrgang.  No.  6.   Vom  15.  Juni  1907. 

Ein  neuer  AnschluS  von  Schraalspurbahnen  an  normalspurige  Eisenbahnen. 
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Moniteur  des  inteidts  materiels.  Briissel. 

57.  Jahrgang.  No.  64.  67,  60,  63  u.  66.  Vom  5.,  12.,  19.,  26.  Mai  u.  2.  Juni  1907. 
Note  sur  la  construction  dc  chemins  de  fer  an  Perou. 

Notizblatt  der  Kaiserl.  ruasischen  technischen  Oesellscbaft  (Sapiski  imperator- 
skawo  russkawo  technitscheakawo  obschtschestwa.)  St.  Petersburg.  (In  rus- 
sischer  Sprache.) 

1907.   Heft  4  nnd  5. 

(Heft  3:)  Verhandlungsprotokolle  fiber  die  Sitzungen  der  Gesellschaft: 
a)  III.  Sektion.  Bauabteilung  (S.  159-161);  b)  VII.  Sektion.  Luftschiff- 
fahrtabteiluog  (S.  178—192);  c)  VIII.  Sektion.  Eisenbahnabteilung  (S.  192 
bis  210).  —  Neuestes  auf  dem  Gebiete  der  Luftschlffahrt.  —  (Heft  5:) 
Verhandlungsprotokolle  fiber  die  Sitzungen  der  Gesellschaft  —  Ergebnis 
der  im  Marineressort  mit  ruksischen  Steinkohlen  und  Briketts  in  den 
Jahren  1905,  1906  und  1907  angestellten  Verauche. 

Oaterreichische  Eiaenbahnzeitung.  Wien. 

Jahrgang  30,  No.  15-18.  Vom  1.  Mai  bis  15.  Jnni  1907. 

(No.  15—17:)  Der  EinfluB  der  Verstaatlicbung  auf  die  Krankenversicherung 
der  Bahnbeamten  und  die  Krankenkassenorganisation.  —  (No.  16—18:) 
i'ber  Azetylenbeleuchtung  bei  Eisenbahnen.  —  (No.  18:)  Das  Einkommen 
der  Eisenbahnbediensteten. 

Oaterreichiach-ungarisches  Eisenbahnblatt.  Wien. 

12.  Jahrgang.   No.  16-23.  Vom  18.  April  bis  6.  Juni  1907. 

(No.  16:)  Das  zweite  Gleis  der  Nordwestbahn.  —  (No.  17:)  Eisenbahn- 
bilanzen.  —  (No.  18:)  Eisenbahnfragen.  —  Das  ungarische  Verkehrswesen 
unter  dem  Regime,  der  Koalitionsregierung.  —  Eiaenbahnminister  Dr.  v. 
Derachattn  vor  seinen  Wahlern.  —  Ergebnisse  der  Konkurrenzfahi  ten 
mit  Motorwagen  und  leichten  Lokomotiven  auf  der  Vorortlinie  der  Wiener 
Stadtbahn.  —  iNo.  19:)  Elektrische  Bahn  Wien— Baden.  —  Wiener  Stadt- 
bahn.  —  (No.  20:)  Die  Verstadtlichung  der  Dainpftraraway-Gesellschaft 
—  AuCig-Teplitzer  Eisenbahn.  —  Verbest>erungen  der  Fahrordnung  fiir 
den  Personenverkehr  auf  dem  staatlichen  Eisenbahnnetze.  —  (No.  21 :) 
Gehaltsregulierung  und  Dienstpragmatlk  der  Eisonbahnangestellten  in 
Ungarn.  —  Wien-PreOburg  und  Budapest- Wien.  —  (No.  23:)  President 
Roosevelt  und  dio  Eisenbahnen. 

PreuBiache  Jahrb&cher.  Berlin. 
128.  Band.  Heft  3.  Juni  1907. 
Die  Eisenbahnen  Afrikas. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

Band  42.   No.  15.  Vom  12.  April  1907. 

Continuous  rails  for  uniform  track  structure?.  —  Test8  at  the  Bedford 
Park  curve.  —  Government  report  on  the  block  system.  —  The  grades 
of  the  Western  Pacific.  —  The  Pennsylvania  Railroad  tunnel  extension 
into  New  York  City.  —  New  Southern  Pacific  station  at  Oakland, 
California.  —  Track  deformations  and  their  prevention  (mit  Fort6etzung 
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in  No.  16—23:)  —  The  transmission  of  heat  through  scale-covered  boiler 
tubes.  —  The  Sixth  Street  viaduct  at  Kansas  City.  —  Railroad  legislation 
in  South  Dacota. 

No.  16.   Vom  19.  April  1907. 

Economics  of  Railway  location.  —  British  practice  in  accident  investi- 
gation. —  Train  accident*  in  March.  —  A  Texas  story.  —  All-steel  Pull- 
man sleeping  car.  —  Government  report  on  the  block  system.  —  Smith 
A  Perkins  and  their  locomotives.  —  March  Railroad  law.  —  The  Nevada 
Railroad  law.  —  British  practice  In  Railroad  accident  inquiries  and  in 
Railroad  inspection.  —    Increasing  the  earning  capacity  of  freight  cars. 

—  The  case  of  the  Walschaert  valve  gear. 

No.  17.   Vom  26.  April  1907. 

First  results  of  terminal  electrification.  —  An  unprecedented  measure  of 
State  Railroad  regulation.  —  Uniform  classification  again.  —  Ten-wheel 
locomotive  for  the  St.  Louis  aud  San  Francisco.  —  Norfolk  and  Western 
improvement  work.  —  Holding  force  of  Railroad  spikes  in  wooden  ties. 
Building  the  Florida  East  Coast  extension  to  Key  West.  —  New  reading 
rooms  and  club  houses  on  the  Santa  Fe.  —  Favorable  crop  report.  — 
Railroads  in  French  West  Africa.  —  The  freight  car  situation.  —  Italian 
comment  on  Baldwin  locomotives.  —  The  high-speed  mania.  —  New 
Railroad  laws  in  Texas. 

No.  18.   Vom  3.  Mai  1907. 

A  New  England  Railroad  situation.  —  Locomotive  performance  data 
developed  at  Purdue.  —  Electric  locking.  —  Increased  commodity  costs. 

—  Combination  parlor,  sleeping  and  dining  cars  for  the  Canadian 
Northern.  —  The  Railroad  commission  of  New  Jersey.  —  New  Railroad 
laws  in  Indiana.  —  Value  of  grade  reduction.  —  American  Railway 
association.  —  Freight  handling  at  port  of  New  York. 

No.  19.   Vom  10.  Mai  1907. 

The  New  York  commission  and  the  New  York  Central  wreck.  —  The 
rate  of  return  on  Railroad  securities.  —  The  rehabilitation  of  the  Brook- 
lyn Rapid  Transit  Company.  —  Proposed  advisory  bord  for  Cape  Colony. 

—  The  16th  street  track  elevation  of  the  Burlington  at  Chicago.  —  The 
Union  Pacific  gasolene  weed  burner.  —  Ten-wheel  locomotive  for  the 
Central  Railway  of  Peru.  —  A  British  view  of  stock  watering.  —  Report 
of  Florida  Railroad  commission.  —  Economy  in  power.  —  Central  Rail- 
road office  at  Berlin.  Objects  and  effects  of  state  regulation.  — 
Signaling.  New  England  Railway  club.  —  Effects  of  steaming  and  pre- 
serving on  the  strength  of  ties. 

No.  30.   Vom  17.  Mai  1907. 

New  Haven-Boston  and  Maine  combination.  —  For  better  rails.  —  Train 
accidents  in  April.  —  Defective  rails.  —  The  mallet  compound  locomo- 
tives on  the  Great  Northern.  —  New  passenger  station  for  the  Yazoo 
and  Mississippi  Valley  at  Vicksburg.  —  The  rehabilitation  of  the  Brook- 
lyn Rapid  Transit  Company.  -  Railway  signal  association.  —  Compara- 
tive summary  of  freight  cars  in  service  on  Railroads  of  United  States. 
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No.  21.  Vom  24.  Mai  1907. 

Virginia  commission  report  on  Lawyer  collision.  —  Norfolk  and  Western 
improvement  work.  —  Prussian  State  Railway  signals.  —  Standard  loco- 
motives of  the  Midland  Railway.  —  Compression  of  steel  ingots  by  wire 
drawing.  —  Proposed  new  union  station  at  Toronto.  —  Express  rates 
ordered  reduced.  —  Government  accident  bulletin  No.  22.  —  April  Rail- 
road law.  —  Hand  brake  and  their  use  on  steep  grades.  —  Air  brake 
control  on  heavy  grades. 

No.  22.   Vom  31.  Mai  1907. 

Old  and  new  methods  of  Rail  making.  —  Valuation  of  Railroads.  —  The 
public  utilities  bill.  —  An  attractive  suburban  station  on  the  Pennsylvania 
lines.  —  Phillips  automatic  train  stop.  —  A  modern  tariff.  —  Proposed 
union  station  at  Ottawa.  —  Mountain  scenery  on  the  Moffat  Road.  — 
Proposed  East  River  bridge,  New  York  connecting  Railroad.  —  The 
Prussian  Railroad  system.  —  Farther  aspects  of  the  southern  situation. 

—  Public  utilities  bill.  —  Plain  words  from  a  Canadian  judge.  —  Traffic 
through  the  „Soo"  canals  and  the  Detroit  River.  —  Unnecessary  empty 
car  movements  between  Chicago  terminals. 

No.  23.   Vom  7.  Juni  1907. 

Producer-gas  power  for  Railroad  shops.  —  Boiler  explosions.  —  A 
solution  of  the  oil-burning  locomotive  problem.  —  Norfolk  and  Western 
improvements.  —  De  Glehn  compound  for  Paris-Orleans  Railway.  —  The 
Baldwin  superheater.  —  Changing  the  gage  of  the  Louisville  and  Nash- 
ville. —  Pacific  locomotive  for  the  Atlanta  and  West  Point.  —  Com- 
pression in  locomotive  cylinders  and  means  for  its  relief.  —  The  pro- 
posed Clamath  Falls  line  of  the  Southern  Pacific.  —  A  proposed  new 
100-lb.  rail  section.  —  Moment  of  inertia  and  curvature.  —  Tests  of  very 
mild  steel  tube  sheets.  —  The  cost  of  locomotives  1890—1907.  —  Recent 
developments  in  air-brake  control  apparatus.  —  Gasolene  motor  cars  for 
Railroad  service.  —  Rail  corrugation  on  English  electric  lines.  -  Super- 
heated steam  on  locomotives.  —  Program  of  the  American  Railway 
Master  Mechanics'  association  at  Atlantic  City.  —  New  Zealand  Railroads. 

« 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Band  43.   No.  15  bis  23.   Vom  12.  AprU  bis  7.  .Juni  1907. 

(No.  15:)  German  versus  American  Railways.  —  When  an  advance  is  not 
an  increase.  —  Increased  cost  of  Railway  materials  and  equipment.  — 
New  locomotive  repair  shops  of  the  Lackawanna.  —  Railway  capitali- 
zation and  rates.  —  All  steel  box-cars.  —  Rotary  snow  plow  for  the 
Denver  Northwestern  &  Pacific.  —  Arguments  in  inquiry  into  Harriman 
lines.  —  Tank  locomotive  for  the  Nevada  Northern.  —  (u.  No.  16—22:) 
Railway  legislation  in  the  states.  —  Van  Dora  steel  box  car.  —  Southern 
Pacific  damaged  by  Moods.  —  (No.  10:)  Proper  publicity  for  accidents.  — 
State  interference  with  Interstate  Commerco  commission.  —  Locomo- 
tive erecting  shops.  —  (n.  No.  17,  19—23:)  Railway  affairs  at  the  natio- 
nal capital.  —  (No.  16:)  To  increase  the  car  supply.  —  Key  West 
extension  of  the  Florida  East  Coast.  —  Railway  affairs  in  Great  Britain. 

—  The  first  steel  Pullman  sleeping  car.   —   Western  Railway  club.  — 
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Ten-wheel  locomotive  for  the  Frisco.  —  Rate  reduction  to  the  Southeast 
refused.  —  New  passenger  station  of  the.  Lackawanna  at  Scranton.  — > 
Improvements  and  electrification  on  the  Long  Island.  —  President  Emer- 
son on  the  Railroad  situation.  —  (No.  17:  Roller  and  ball  bearings.  — 
The  tendencies  of  rate  regulation.  —  Association  of  American  Railway 
accounting  officers.  —  American  Railway  association.  —  Interchange  of 
cars  under  the  Hepburn  act.  -  Canadian  Pacific  construction.  —  A  sug- 
gestion in  the  matter  of  regulation.  —  Decision  in  Peavey  grain  elevation 
case.  —  Valuation  and  earnings  of  Railways  in  Minnesota.  —  How  rate 
reductions  affected  the  Grand  Rapids  and  Indiana.  —  Sleeping  car  for 
the  Northeastern  of  England.  —  British  Railway  accident*  in  three  months. 

—  J.  B.  Thayer  on  Railway  problems.  —  Gasoline  motor  cars.  —  The 
Spokane  rate  case.  —  Transportation  necessities.  —  Henry  Fink  on  the 
danger  of  Railway  valuation.  —  (No.  18:)  Interchange  of  cars  and  car 
service.  —  Books  on  the  locomotive.  —  British  Railway  accidents  during 
1906*  —  Ohio  commission  limits  competition.  —  Train  speed  indicators. 

—  Railroad  baiting.  —  (u.  No.  19:)  Association  of  American  Railway 
accounting  officers.  —  Mississippi  supreme  court  upholds  reciprocal 
demurrage.  —  M.  E  Ingalls  on  the  Railway  outlook.  —  (No.  19:j  The 
industrial  town  of  Pullman.  —  Uniform  classification.  —  Depreciation  in 
Railway  accounting.  —  (u.  No.  21,  23:)  After  seven  years.  —  Loco- 
motive testing  plant  of  the  Pennsylvania.  —  First  biennial  report  of 
the  Wisconsin  Railroad.  —  Freight  terminal  of  the  Central  of  New 
Jersey  in  the  Bronx.  —  W.  J.  Harahan  on  car  shortage.  —  Hours  of 
labor  on  foreign  Railways.  —  Decaped  locomotive  for  Buffalo,  Rochester 
&  Pittsburgh.  —  Passenger  fare  decision  of  Virginia  commission.  — 
(No.  20:)  Interstate  commerce  commission  on  party  rates.  —  Relations 
of  English  Railways  with  employees.  —  Increase  in  number  of  Railway 
stockholders.  —  English  Railways  in  politics.  —  Railway  construction  in 
Colombia.  —  Southern  Railway  freight  yard  at  Atlanta.  —  New  capital 
issues  of  the  Union  Pacific  and  Southern  Pacific.  —  Block  signals  on 
American  Railways.  —  Railway  employes  and  state  ownership.  —  Acci- 
dents in  last  quarter  of  1906.  —  International  Railway  general  foremen's 
association.  —  Railway  signal  association.  —  Consolidation  locomotive 
for  the  Western  Pacific  Railway.  —  Judson  Harmon  on  Railway  problems. 

—  Railway  contractor's  hospital.  —  Electrical  equipment  for  Detroit  River 
tunnel.  —  New  all-steel  car  for  Brooklyn.  —  Federal  control  of  all  Rail- 
ways made  easy.  —  (No.  21:)  Broken  rails.  —  The  limit  of  proper  regu- 
lation. —  The  Ft.  Dodge  Des  Moines  &  Southern  Railway.  -  The  air 
brake  association.  —  Railway  storekeepers'  association.  —  Steel  cars 
for  cement.  —  Sections  of  90-pound  rails  broken  in  service.  —  Southern's 
counsel  on  rate  suits.  —  Permanent  stakes  for  fiat  and  gondola  cars.  — 
Railway  conventions  in  1907.  —   (No.  22:)  The  extent  of  federal  power. 

—  (No.  22.)  Proposed  Hell  Gate  bridge.  —  The  Railway  track  of  the 
past  and  its  possible  development  in  the  future.  —  Commissioner  Pronty 
on  further  Railway  legislation.  —  Regulations  governing  tariffs.  —  Elec- 
tric trunk  line  operation.  —  The  Westinghouse  improved  high-speed 
brake  on  the  Santa  Fe.  —  (No.  23:;  President  Roosevelt's  Railway  policy. 


Digitized  by  Google 


Biicherschau. 


10IU 


—  Mechanical  engineers'  society  and  the  Railways.  —  Advance  in  com- 
modity rates  opposed.  —  Plan  for  a  car  pooling  company.  —  Conference 
on  division  of  Railway  revenues  and  expenses  by  states.  —  Safeguards 
against  accidents  in  England  and  America.  —  Steel  passenger  cars  on 
the  Pennsylvania.  —  President  Roosevelt  outlines  Railway  policy.  — 
Society  of  mechanical  engineers.  —  Cole  locomotive  superheater.  —  The 
decision  in  Yellow  Pine  Lumber  cases.  —  Minnesota  rate  laws  attacked 
in  federal  court.  —  Is  the  store  department  deficient  without  a  travelling 
storekeeper. 

The  Railway  Engineer.  London. 
Band  28.  No.  328.   Mai  1907. 

Ballast  hopper  wagons  and  brake  van  with  ballast  spreading  plough, 
Caledonian  Railway.  —  Automatic  signals  in  woodhead  tunnel.  —  The 
Victoria  Falls  bridge.  —  Carriage  lighting  by  acetylene  gas.  —  Under- 
ground stations  at  Finsbury  Park,  Great  Northern  Railway.  —  The  loco- 
motive from  cleaning  to  driving  (Fortsetzung  in  No.  329).  —  Lighting  of 
Railway  premises,  indoor  and  outdoor.  —  Low  pressure  pneumatic  sig- 
nalling at  Ermont,  Northern  Railway  of  France.  —  Construction  of  over- 
head electric  transmission  lines.  —  High  capacity  steel  wagons  for  the 
Buenos  Ayres  and  Pacific  Railway.  —  200-mile  run  with  a  De  -  Glehn 
..Atlantic*  engine. 

No.  829.   Juni  1907. 

Panton's  illuminated  semaphore  arm.  —  Railways  and  Railway  men.  — 
Notes  on  the  erection  of  bridges.  —  4-6-0  engines,  Buenos  Ayres  and 
Pacific  Railway.  —  Western  Australian  Government  Railways  1905—1906. 

—  Automatic  signals  for  light  Railways  and  tramways.  —  Working 
tramway  points  automatically  by  electric  power.  —  4-4-2  engines,  Swe- 
dish State  Railways.  —  The  new  roof  at  Charing  Cross  terminus;  South 
Eastern  Railway.  —  Track  circuits  at  Guilford,  Loudon  and  South  Western 
Railway.  —  Block  signal  systems  and  appliances  for  the  automatic  con- 
trol of  Railway  trains  in  the  United  States  of  America. 

The  Railway  News.  London. 

Band  87.   No.  2258-2267.   Vom  13.  April  bis  15.  Juni  1907. 

(No.  2258  u.  2261:)  Railway  companies1  rates.  —  (No.  2268:)  Railways  and 
local  taxation.  —  Railway  companies'  agents  and  rebates.  —  (u.  No.  2259 
bis  2261:)  Nationalisation*  of  British  Railways  and  canals.  -  (No.  2268:) 
Agricultural  combination  and  Railway  rates.  —  The  amalgamated  society 
of  Railway  servants.  —  Signal  improvements.  —  Railway  bills  for  1907. 

—  American  Railroad  statistics.  —  Wonderful  American  methods.  — 
(u.  No.  2260-2262  u.  2266:)  Royal  commission  on  canals  and  waterways. 

—  (No.  2259:)  Great  Western  &  Great  Central  joint  lines.  —  Railway 
rebates  to  traders.  —  Opening  of  the  Birkenhead  docks  sixty  years  ago. 
(u.  2260-2266:)  Railways  of  Cuba.  —  (u.  2260—2262:)  Railway  bills  in  Par- 
liament. —  (No.  2260:)  Railway  companies'  rates.  —  Railway  companies' 
and  local  taxation.  —  (u.  No.  2261,  2264  u.  2267:)  Irish  Railways  commis- 
sion. —  (No.  2261:)  Conditions  of  Railway  service  and  nNational  Pro- 
gramme". —  Mr.  Fay  on  American  and  British  Railways.  —  Automatic 
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water  crane  on  the  Southern  Mahratta  Railway.  —  Railway  benevolent 
institution.  Consumption  sanatorium  for  working  classes.  —  Signalling 
and  train  control.  —  Vority-Dalzlel  train  light.  —  London,  Brighton  & 
South  Coast  new  engine.  -  Railway  and  ('anal  commission.  —  (No.  226*2:) 
Renard  road  transport.  —  City  and  South  London  Railway.  —  British 
Railway  Interests  in  Parliament.  —  London  &  North  Western  Watford 
electric  line  passed.  —  Ten  years  of  locomotive  progress.  —  (No.  2263  :> 
Amalgamated  society  of  Railway  servants  demonstration.  —  Pickford's, 
Limited,  v.  London  and  North  Western  Railway  Company.  —  City  and 
South  London  Euston  extension.  —  Wirral  Railway.  —  Indian  Railways 
in  the  budget  statement.  —  Critics  of  Railway  management.  —  American 
Railroads  and  the  public.  —  Coal  truck  detention.  —  Argentine  Railway 
progress.  —  (No.  -2204 :,i  Continental  traffic  via  Calais  and  Boulogne.  — 
Nationalisation  or  spoliation  of  British  Railways.  —  London  ik  North 
Western  Railway  institute.  —  (u.  No.  2265— 2267:)  Railway  bills  in  Par- 
liament —  (u.  No.  226<r>:)  Amalgamated  society  of  Railway  servants.  - 
(No.  2264:)  Railways  and  the  public.  —  (No.  22<>5:j  Railway  returns  for 
1906.  —  Coal  of  the  future.  —  (u.  No.  2266:)  London's  dock  accomodation. 
—  (No.  2266:)  Light  ltailways.  -  Mails  by  road-motor  cars.  —  Owners 
'  risk  rates.  —  New  South  Wales  Railways.  -  .No.  2267:)  Home  Railway 
traffics.  —  Indian  Railway  statistics.  —  London's  dock  accomodation.  — 
Great  Eastern  Company's  ^Norfolk  <  'oast"  trains.  European  time-Uble 
conference.  —  Irish  life  stock  traffic.  —  Associated  society  of  locomotive 
engineers  and  firemen.  —  Billingsgate  market  enquiry.  —  ^.Jonesway* 
wheel. 

R«vue  econoraiqne  internationale.  Paris. 

4.  Jahrgang.   No.  1.   Vom  15.  bis  20.  April  1907. 

Le  futur  regime  des  chemins  de  fer  en  Russie. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer  et  des  tramways.  Paris. 
30.  Jahrgang.   1.  Halbjahr.   No.  4.   April  1907. 

Calcul  des  fermes  de  charpente.  —  ('as  partteuliers  des  poutres  a  travees 
solidaires.  —  Note  sur  l'emploi  des  locomotives  articulees  de  grande 
puissance  aux  Etats-Unis.  —  Les  chemins  de  fer  de  l'lnde  anglaise 
pendant  1'annee  1904. 

No.  5.   Mai  1907. 

La  reconstruction  de  la  gare  de  Valenciennes  (Fortsetzung  In  No.  6).  — 
Les  oscillations  du  materiel  dues  au  materiel  lui-meme  et  les  grandes 
vitesses  des  chemins  de  fer  (Fortsetzung  in  No.  6).  —  Statistique  des 
chemins  de  fer  de  la  Belgiqne  pour  1'annee  1905. 

Schweiserische  Bauzeitnng.  Zurich. 
No.  19.   Vom  11.  Mai  1907. 

Die  Eisenbahnbriicke  liber  das  Schwar/wassertobel. 
No.  20—22.   Vom  18.  und  26.  Mai  und  1.  Juni  1907. 

Die  Schweizer  Eisenbahnen  im  Jahre  1906. 
No.  23  und  24.    Vom  8.  und  15.  Juni  1907. 

Die  Bodensee-Toggenburgbahn. 
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Schweizerische  elektrotechnische  Zeitschrift.  Ziiricb. 
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Die  Eisenbahnfrage  in  Italien. 

Von 

Dr.  Costantino  Bresciani,  Privatdozent  in  Pavia. 


I.    Die  jiingste  Gesetzgebung  uber  Eisenbahnwesen. 

i. 

In  einem  friiheren  Aufsatz1)  ist  die  durch  das  Gesetz  vom  22.  April 
1905,  betrcffcnd  den  Staatsbetrieb  der  Eisenbahnen,  angebahnte  Reform 
des  italienischen  Eisenbahnwesens  besprochen  worden.  Im  unmittelbaren 
AnschluC  an  diese  Darstellung  wird  im  vorliegcnden  Aufsatz  zunaehst  auf 
die  bedeutcndstcn  der  in  den  Jahren  1905  —  1907  erlassenen  Gesetze, 
dnrch  die  diese  wichtige  Reform  vervollstandigt  worden  ist,  eingegangen, 
und  es  werden  sodann  ihre  ersten  Ergebnisse  dargelegt  werden.  Das 
neue  Gesetz  vom  12.  Juli  1907,  betreffend  die  endgUltige  Neuordnung 


!)  Die  Eisenbahnfrage  in  Italien,  Arehiv  fur  Eisenbahnwenen  1905,  S.  1017  ff. 

Auch  der  vorliegende  Aufsatz  fuCt  in  der  Haupt*ache  auf  den  Drucksachen 
und  Verhandlungen  des  Abgeordnetenhauses.  Es  hat  sich  in  diesen  ietzten  Jahren 
ein  reiches  Material  tiber  die  Eisenbahnfrage  angesanimelt,  dan  hier  nur  zutn  Tell 
bearbeitet  werden  konnte.  Ich  fiihre  einige  der  wichtigsten  Drucksachen  an 
(aufier  den  im  friiheren  Aufsatz  bezeicbm-ten): 

Relazione  della  CommisBione  parlamentare  sul  disegno  di  legge  Tedesco 
sull'  ordinamento  dell"  esercizio  di  Stato  delle  ferrovie  non  concesse  a  imprese 
private.   1905.   No.  129- A. 

Disegno  di  legge  Carmine  sul  riscatto  delle  strade  ferrate  meridionali  e  la 
liquidazione  della  gestione  della  rete  Adriatica.  1906.  No.  402.  Hierzu:  Relazione 
della  Commissione  parlamentare,  No.  402-A  und  Relazione  della  Commissione  del 
Senato  No.  374-A. 

Disegno  di  legge  sugli  accordi  per  la  liquidazione  della  gestione  della  Rete 
Mediterranea.  190G,  No.  422.  Hierzu:  Relazione  della  Commissione  parlamentare, 
No.  422-A,  und  Relazione  della  Commissione  speciale  del  Senato,  No.  375-A. 

Disegno  di  legge  Gianturco  sull' approvazione  della  Convenzione  1°  guigno 
1907  per  la  liquidazione  della  gestione  della  rete  Sicula.    1907,  No.  827. 
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des  Staatsbetriebes,  wird  dann  in  einem  letzten  Abschnitt  ausfiihrliche 

Behandlung  linden. 

Am  1.  Juli  100o  war  der  Staatsbetrieb  auf  einem  Netz  von  mehr  als 

1O0O0  km  eingefithrt  worden,  wahrend  Uber  2  000  km  im  Eigentum  und 

Betrieb  einer  privaten  Gesellschaft,  der  Societa  per  le  ferrovie  meridional], 

verblieben.    Diese  betrieb  aulier  anderen  Linien  von  untergcordneter  Be- 

deutung  einige  im  Eigentum  des  Staates  stehcnde  Strccken,  die  von  der 

Hauptlinie  Ancona-Otranto  abzweigen  und  am  1 .  Juli  1005  in  das  Staats- 

babnnetz  nieht  mit  einbegrift'en  wurden.   AuGer  den  Siidbahnen  verblieben 

im  Betrieb  odcr  im  Eigentum  von  Privatgesellschaften  noch  mehrere 

kUrzerc  oder  liingere  Linien,  unter  denen  die  venetianischen  Bahnen  und 

die  Balm  Palermo  —  Trapani   hervorzuheben  sind.     Die  venetianischen 

Linien  bestchen   aus  drei  Gruppen.     Die   erste,  die  die  Linien  Schio 

Vicenza,  Vicenza —Treviso,  Padova  — Bassano  umfaCl,  war  Eigentum  des 

Staates,  der  den  Betrieb  auf  ihr  der  Societa  Veneta  per  1'esercizio  e  la 

costruzione  di  ferrovie  secondarie  italiane  Uberlassen  hatte;  der  Vertrag 

hierttbcr  lief  am  HO.  .Juni  11)05  ab,  wurdc  aber  auf  cin  Jahr  verliingert. 

Die  zweite  Gruppe  umfaCt  die  Linien  San  Giorgio  di  Nogaro  — Confine 

Austriaco,  Conegliano  — Vittorio,  Cividale  — Udine.    Die  dritte  Gruppe  be- 

steht  aus  den  Linien  Padova  —  Camposampiero  —  Montebelluna,  Udine  - 

Portogruaro.  Parma  -Guastalla  -  Suzzara  und  anderen.    Die  Bahnen  dieser 

beiden  Gruppen  betinden  sich  sowohl  im  Eigentum  als  im  Betrieb  der 

genannten  Gesellschaft  und  konnen  nach  dem  Inhalt  der  Konzessionen 

vom  Staate  erst  in  den  Jahren  1010,  1015  und  101(3  zuruckgekauft  werden. 

« 

Di  segno  di  legge  Carmine  sui  provvedimenti  per  1'esercizio  delle  ferrovie 
dello  Siato,  19ofi,  No.  359:  Relazione  della  Commi.ssione  parlatnentnre,  No.  359-A  e 
del  Senato,  No.  292- A. 

Mehrere  Gesetzentwiirfe  und  parlnnientarische  Berichte  von  1904,  1905,  19; i(3 
ubcr  den  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbalinen: 

Disegno  di  legge  Gianturco  contetiente  provvedimenti  per  agevolaro  le 
comunicazioni  coi  capoluoghi  di  cireondario  e  disposizioni  relative  alle  ferrovie 
conces^e  all'  industria  privata,  alle  trainvie  e  agli  autnmobili  in  servizio  pubbllco. 
19o2,  No.  541.    Hierzu  der  parlamentarische  Berieht,  No.  541 -A. 

Disegno  di  legge  Gianturco  sulle  spese  straordinarie  occorrenti  per  le 
ferrovie  esercitate  dallo  Stato  e  relativa  provvista  di  fondi,  11>06,  No.  540.  Hierzu 
die  Relazione  della  (iiunta  Generale  del  Bilancio,  No.  540- A. 

Disegno  di  legge  Gianturco  sull'  ordinamento  dell'  esercizio  di  Stato 
delle  ferrovie  non  conosse  a  itnprese  private,  1907.  No.  640.  Hierzu  die  Relazione 
•  lella  ( "otmnhsionc  parlamentare,  No.  640- A. 

Relazione  della  Direzione  Generale  delle  Ferrovie  dello  Stato  a  S.  E.  il 
.Ministro  dei  Lavori  public!  sull'  andaniento  dell'  Amministrazione  dell'  Esercizio. 
W05-190T..    Roma  11106. 
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Diese  Bahnen  berinden  sieh  zum  Teil  inmitten  des  adriatischen  Netzes, 
cinigen  koramt  auCerdem  wegen  ihrcr  I«age  an  dor  ostcrreichisehen 
Grenze  cine  militiirische  Bedeutung  zu,1)  so  daG  von  mchreren  Seiten, 
auch  von  der  Ortsbevttlkcrung,  die  vor  1005  unter  dem  Wettbewerb  und 
tier  Eifersucht  der  beiden  Gesell.sohaften  manchinal  zu  leidcn  gehabt  hatte, 
der  lebhafte  Wunseh  ausgesproehen  wurde,  daG  die  Bahnen  der  ersten 
Gruppe  nunmchr  dem  Staatsbahnnetz  einveiieibt  werden  moehten.  Auf 
Grund  des  Gcsetzes  voin  28.  Jnni  1  iiUG  iibernahm  der  Staat  in  der  Tat 
vom  1.  Juli  1900  ab  den  Betrieb  der  drei  Linien,  die  den  Bestimmungcn 
des  Gesetzes  vom  22.  April  1905  unterworfen  wurden.  Der  Staat  hat  dabei 
anch  ein  gutes  Geschaft  gemacht,  da  die  Linien  gute  Ertriignisse  abwerfen. 

Die  Balm  Palermo— Trapani,  die  von  einer  Privatgosollschafl  be- 
trieben  wird,  ist  ein  wesentlicher  Bestandteil  des  sizilianisehen  Netzes, 
und  es  war  deshalb  der  Vereinhcitlichung  des  Betriebes  wegen  zweck- 
iniiUig,  den  Staatsbetricb  auch  auf  ihr  einzufilhren.  Das  i*t  in  der  Tat 
(lurch  das  Gesetz  vom  22.  Juli  1907  geschehen.  Seit  dem  1.  August  1907 
gehort  auch  diese  Balm  dem  Staatsbahnnetz  an.  Sie  untersteht  der  Be- 
zirksdirektion  in  Palermo. 

■ 

2. 

Das  Gesetz  vom  22.  April  1905  war,  wie  in  dem  fruheren  Autsatz 
MUsliihrlieh  dargelegt  worden  ist,  lediglich  ein  Notgcsetz  und  besehranktc 
sieh  darauf,  naehdem  es  erklart  hatte,  daG  der  Staat  den  Betrieb  der 
Bahnen  ubernehmen  sollte,  in  einigen  vorlautigon  Bestimmungen  einige 
Pmrisse  der  neuen  Organisation  zu  entwerfen.  Am  ersten  Juli,  als  der 
Staatsbetrieb  anting,  harrten  also  die  meisten  Fragen,  die  damit  verkniipft 
waren,  noch  ihrer  Losung.  Vor  allem  gait  die  Aufmerksamkeit  der  auf- 
Hnander  folgenden  Hegicrungen  der  Frage  dt;r  Heglung  der  Verbind- 
liehkeiten  des  Staates  gegenuber  den  drei  Gesellschaften  und  der  Frage 
des  Hiiekkaufs  der  Siidbahnen.  Beidc  Fragen  sind  schon  am  Sehlusse  des 
erwahnten  Aufsatzes  berUhrt  worden.  Die  Kammer  hatte,  in  der  Pber- 
zeugung,  daG  die  von  der  damaligen  Hegierung  gemachten  Vorschliige 
Uber  die  Heglung  der  Verbindliehkeiten  zu  ungilnstig  fiir  die  finan- 
ziellen  Interessen  des  Staates  waren,  nach  einer  heftigen  Erorterung,  die 
die  Hegierung  zum  Sturz  zu  bringen  schien,  am  30.  Juli  1905  folgenden 
BeschluG  gefallt:  die  Hegierung  wird  ermftchtigt,  den  Gesellschaften  die  un- 


l)  Wie  die  Senatskommission  in  ihrem  Bericht  hervorhob,  ist  auf  dor  Linio 
Vieenza  Treviso  die  osterreichische  Grenze  von  Mailand  aus  rasrher  zu  erreichen, 
ills  auf  der  im  Betriebe  des  Staates  befindlichen  Strecke  Vicenza  —  Padova  — 
Mestre— Trevlso,  indem  der  Weg  uber  sir  ungofahr  20  km  ktirzer  ist. 
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streitigen  Summen  auszuzahlen,  wegcn  der  bestrittenen  aber  muB  sie  die 
Verhandlungen  mit  den  Gesellschaften  fortsetzen,  urn  vorteilhaftere  Be- 
dingungen  zu  erzielen.  Audi  die  in  den  Konzessionsurkunden  und  den 
Betriebstiberlassungsvertragen  von  1885  enthaltenen  Bestimmungen  ttber 
den  Rttckkauf  der  Sttdbahncn  wurden  filr  zu  ungttnstig  erachtet,  so  daC 
die  Regicrung  ira  zweiten  Gesetzentwurf  Tedesco  von  1905  fiber  die 
Neuordnung  des  Eisenbahnwesens  erklarte,  daB,  wie  die  Verhflltnisse  lagen, 
von  einera  Rttckkauf  keine  Kede  sein  konnte.  Die  parlamentariache  Koiu- 
mission,  die  den  erwfthnten  Gesetzentwurf  priifte,  auBerte  sich  jedoch 
dahin,  daB  der  Rttckkauf  wttnschenswert  sei,  wenn  die  Gesellschaft  bessere 
Bedingungen  gewahrte.  Das  Ministerium  Fortis  knttpfte  in  der  Tat  zu 
diesem  Zwecke  Verhandlungen  mit  der  Gesellschaft  an,  und  es  kam  am 
15.  Mai  1905  ein  Vertragsentwurf  zustande,  in  dem  diese  auf  die  Zahlung 
der  dem  Reingewinn  von  1884  gleichkommenden  Jahresrente  von  1  270  000 
Lire  durch  den  Staat,  auf  die  dem  Wert  des  Materials  entsprechende 
Jahresrente  von  ungefahr  1  500  000  Lire  und  ferner  noch  auf  932  000  Lire 
vcrzichtetc.  Obgleich  der  Staat  auf  diese  Weise  im  Vergleich  zu  den 
vertraglichcn  Bcstimmungen  ttber  3  700  000  Lire  im  Jahre  ersparte,  wurde 
der  Rttckkauf  in  nnanzicller  Hinsicht  rioch  fttr  unvorteilhaft  erachtet,  und 
der  Vertrag  gelangte  in  der  Rammer  nicht  einmal  zur  ErOrterung.  Es 
wurden  deshalb  durch  ktiniglichen  ErlaC  vom  20.  Juli  1905  die  fttr  die 
Fortsetzung  des  Betriebes  auf  den  Sttdbahnen  notigen  MaBnahmen  ge- 
troffen  und  die  Gesellschaft  verpfiichtete  sich,  unter  Vorbehalt  ihrer 
Rcchtc,  in  wirtschaftlicher  Hinsicht  ihre  Angestellten  denen  der  Staats- 
bahnen  gleichzustellen  und  die  bestehenden  Tarife  beizubehalten. 

Die  LOsung  der  schwebenden  Fragen  wurde  zunllchst  durch  die 
Fericn,  dann  durch  parlamentarische  Ereignisse  verzOgert.  Infolge  einer 
Ministerkrisis  trat  der  Minister,  der  das  Gesetz  vom  22.  April  1905  durch- 
gesetzt  hatte  und  dessen  Name  deshalb  mit  der  groCen  Reform  des 
italienischen  Eisenbahnwesens  untrennbar  verknttpft  ist,  Carlo  F.  Fer- 
raris, aus  dem  Ministerium  aus  und  der  Abgeordnete  Carmine  ttbernahm 
die  Leitung  des  Ministeriums  der  offentlichen  Arbeiten.  Wie  bekannt, 
wurde  aber  bald  auch  das  zweite  Ministerium  Fortis  gestttrzt,  und  der 
Abgeordnete  Sidney  Sonnino  wurde  zum  Ministerprftsidenten  ernannt. 
Das  neue  Ministerium  nahm  sofort  die  abgebrochenen  Verhandlungen 
mit  der  Sttdbahngesellschaft  wieder  auf,  die  zum  AbschluC  des  Vertrages 
vom  28.  Marz  1906  ftthrten.  Dieser  wurde  am  6.  April  1906  der  Rammer 
vorgelegt,  und  die  Kammerkommission  berichtete  dartlber  in  einer  sehr 
ausftthrlichen  Denkschrift  am  28.  Juni  1906. 

Die  Frage  ist  sehr  schwierig  und  verwickelt,  da  sie  aber  lange  Zcit  In 
mehreren  Gesetzentwtirfen,  parlamentarischen  Berichten,  Kammerverhand- 
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lungen  crortert  worden  ist,  liegt  ein  umfangreiches  und  vorztigliehes 
Material  uber  sie  vor,  in  dera  sowohl  ihre  technischen  als  audi  ihre  poli- 
tischen  und  wirtschaftlichcn  Seiten  eingehende  Bertlcksichtigung  finden. 
Der  flnanzielle  Kerapunkt  der  Frage  war  der,  ob  es  fur  den  Staat  vor- 
teilhafter  war,  den  Riickkauf  der  Linien  anzuordnen,  oder  sie  bis  zum 
Ablauf  der  Konzessionen  (1966)  der  Gesellschaft  zu  uberlassen.  Da  aber 
die  Auslegung  raancher  Punkte  der  Konzessionsurkunden  zu  wider- 
sprechenden  Ansichten  AnlaG  gab  und  auch  die  gegenseitigen,  aus  spilteren 
Gesetzcn  hervorgehenden  Pflichten  und  Rechte  der  Gesellschaft  und  des 
Staates  nicht  ganz  klar  waren,  war  eine  Antwort  auf  diese  Frage  keine 
einfache  Kechenaufgabe. 

Die  Hnanziellen  Verbindlichkeiten  des  Staates  ira  Falle  des  Nicht- 
riickkaufs  und  auf  Grund  des  Vertrages  vom  15.  Mai  1905  sind  aus  fol- 
gendcr  Zusammenstellung  ersichtlich.  In  dieser  Tafel,  die  dem  er- 
wahnten  Gesetzentwurf  entnomraen  ist,  sind  die  Berechnungen  in  der 
ersten  Spalte  auf  Grund  des  Rohertrags  von  1905/1906  in  H6he  von 
40  607  200  Lire,  in  der  zweiten  Spalte  auf  Grund  eines  angenommenen 
verdoppclten  Ertrages  (81  214  400  Lire)  erfolgt.  Auf  diese  Weise  sieht  man» 
wie  sich  die  Verbindlichkeiten  des  Staates  in  Zukunft  bei  der  Zunahme 
des  Rohertrages  gestalten  wtlrden. l) 

Ausgaben: 

Entgelt  des  Staates  an  die  Gesellschaft  . 

Entgelt  fur  die  Linien  Napoli— Eboli  und 

Torre  Annunziata  —  Castellamare,  die 

vom  Staate  betrieben  werden  .  .  . 
Beitnlge  des  Staates  zu  den  durch  die 

Neuordnung  der  Verhftltnisse  des  Bahn- 

personals  verursachten  Mehrausgaben 

an  Gehaltern  

Entschadigungen  fttr  die  TarifermftCi- 
gungen   

Zinscn  der  fur  die  Ausfuhrung  verschie- 
dener  Arbeiten  ausgegebenen  Obli- 
gationen  


Lire 


41  485  769 


188  000 


41  485  769 


188  000 


I 


1  400  000 


2120  000 


8  500  (XX) 


8  740  000 


655  000 


655  000 


zusammen 


II 


45  848  769 


49  568  769 


l)  Auf  die  Erklarung  der  kleineren  Posten  dieser  Tafel  mufl  ich,  obwohl 
sie  fur  das  voile  Verstandnis  der  Zahlen  erwuoscht  ware,  verzichten,  da  sie  eine 
lan}?e  Eriirterung  von  verwickelten  und  fur  die  gesamte  Darstellung  nicht  wesent- 
lichen  Fragen  nStig  niachen  wiirde.  Die  Leser,  die  sich  daruber  au«fiihrlichcr 
unterrichten  wollen,  verweise  ich  auf  die  am  Anfange  des  Aufsatzes  angefiihrten 
Drucksachen. 
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Lire 

Einnalimen: 


Antcil  tics  Staates  an  den  Robertragcn  . 

Reinertrag  aus  dem  Bctricb  dcr  Linien 
Napoli  Eboli  und  Torre  Annunziata- 
Castellamare  .  

Ausgaben  filr  die  Staatsaufsicht,  die  von 
derGesellscbaft  zurttckerstattet  werden 

Zinscn  der  filr  die  Ausfiihrung  versebie- 
dener  Arbcitcn  ausgegebenen  Obli- 
gationen  

zusammen  .  . 


Gesnmtausgabnn  des  Staates  . 
Gesamteinnahmen  des  Staates 


10  7H1  OS 3 

27  013  012 

1 

IMS  000 

1SS000 

100  000 

ioo  ooo 

o;»:>  ooo 

(};>:>  ooo 

1 1  724  OS;, 

27  950  012 

45sis709 

49  :»i;s  ~m 

11  724  OS", 

27  950  012 

34  124  084 

21  012  157 

Unterscbied 

Nacb  Ablauf  der  Konzcssionen  soil  der  Staat  das  Eigcntuni  der 
Linien  crlangen  und  der  Gcsellscbaft  den  Wert  der  rollenden  und  sonstigen 
Betriebsmittel  sowie  der  Vorriite  vergtitcn. 

Von  den  bier  eingetragenen  Posten  sind  einige  unbestritten.  Xaeb 
dem  Inbalte  der  Konzcssionen  rauC  bis  zu  deren  Ablauf  der  Staat 
der  Gcsellscbaft  jabrlicbe  Subventionen  zablcn,  die  filr  2  043  km  auf 
20  500  Lire  filr  1  km,  fur  88  km  (Balm  Tcrmoli  —  Campobasso)  auf  18  500 
Lire  filr  1  km,  fiir  138  km  (Linie  Voghera— l'avia—  Brescia)  auf  11  000  Lire 
filr  1  km  und  filr  die  Linie  Cervaro — <  amiela  (Liinge  39  km)  auf  74  000 
Lire  insgesamt  festgesetzt  worden  sind.  Das  macbt  45  043  527  Lire  aus, 
wovon  die  von  der  Gesellschaft  gescbuldcte  Jahresrente  in  Hobe  von 
3  557  758  Lire  filr  den  Ankauf  der  Linien  Bologna — Ancona  und  (  astel- 
bolognese — Ravenna  abzuzieben  ist.  Ferner  ist  der  Anteil  des  Staates 
an  den  Robertrftgen  unbestritten.  Dagegen  wird  das  Recht  der  Gesell- 
scbaft  auf  Entschadigung  wegen  der  Neuordnung  der  Verhiiltnisse  des 
Personals  und  der  ErmaGigung  einiger  Tarife  nicbt  obne  weiteres  aner- 
kannt.  Durch  das  Gesetz  vom  2.  Juli  1902  wurde,  wie  im  vorigen  Auf 
satz  erwilhnt,  die  wirtscbaftlicbe  Lage  des  Personals  wesentlich  verbessert, 
indem  eine  Stammrolle  eingefUhrt  und  Gebaltsauf besscrungen  gewahrt 
wurden.  Das  Gesetz  vom  22.  Juli  1905  macbte  dann  weitere  Zugestiind- 
nisse.    Einen  Teil  der  dadurch   entstebenden  Mehrkosten  an  GehKltern 
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usw.  muBte  der  Staat  vorMufig  auf  sich  nehmen  unci  die  Gesellschaft 
meinte,  daC  die  Verpflichtung  des  Staates,  fur  den  Unterschied  zwischen 
den  frilheren  und  den  neuen  Gehaltern  aufzukommen,  bis  zum  Ablauf 
der  Konzessionen  dauern  sollte.  Mit  Recht  wurde  dagegen  bemerkt,  daC 
jcder  Betrieb  tnit  eincr  fortwahrenden  Erhohung  der  Lnhno  und  der 
Gehillter  zu  rechnen  habe  und  daC  der  Staat  sich  weigern  iniisse,  nach 
dem  Ablauf  der  Betriebsilberlassungsvertriige  von  1885  diesen  Beitrag 
weiterzuzahlen. 

Die  Anspriicbe  der  Gesellschaft  auf  Entschadigung  filr  die  Tarit- 
ermaBigung  rUhrten  aus  der  Tatsache  her,  daC  durch  die  Vertrilge  von 
1885  die  friiher  auf  den  Siidbahnlinien  nach  den  Konzessionen  bestehenden 
Tarife  ermaBigt  worden  waren  und  der  Gesellschaft  das  Kccht  zustand, 
nach  dem  Ablauf  der  Vertrage  von  1885  diese  frttheren  hoheren  Tarife 
wieder  einzufiihren.  Die  Kegierung  veranlaGte  die  Gesellschaft,  an  den 
Tarifen  von  1885  nicht  zu  rtttteln,  und  gcwiihrte  ihr  dafur  eine  jahrliche 
Entschitdigung  von  einer  halben  Million  Lire.  Ferner  hatte  die  Kegierung, 
um  die  Ausfuhr  von  landwirtschaftlichen  Erzeugnissen  aus  dem  Sdden  zu 
erleichtern,  in  den  letzten  Jahren  vor  dem  Ablauf  der  Vertrflge  einige 
TarifcrmiiCigungen  vorgenommen  und,  auf  Grund  eines  Artikels  des 
Bcdingnisheftes,  den  Gesellschaften  den  Unterschied  zwischen  dem  tat- 
sachlichen  liohertrag  und  dem,  der  sich  bei  Anwendung  des  iilteren 
Tarifs  ergeben  haben  wurde,  zurilckerstatten  mttssen.  Allein  im  Jahre 
1904/1905  waren  aus  diesem  Grunde  5  79G  010  Lire  vergiitet  worden.  Die 
auf  die  Siidbahnlinien  fallende  Vergiitung  fiir  diese  Tariferm;'lBigungen 
wurde  auf  mehr  als  2  Mill.  Lire  geschtttzt.  Ihre  genaue  HOhe  war  aber 
natttrlich  nicht  vorauszusehen,  weil  sie  von  den  Marktverhaltnissen  ah- 
hrtngig  ist.  AuBerdem  wulite  man  nicht,  ob  die  Rucksichten  auf  die  wirt- 
schaftlichc  Lage  einiger  Provinzen  Italiens  die  Regierung  in  Zukunft 
veranlassen  warden,  die  TarifermaBigung  audi  anderen  Erzeugnissen 
zugute  kommen  zu  lassen,  was  eine  Erhohung  der  VergUtung  nach  sich 
Ziehen  wurde. 

Immerhin  war  diese  Verbindlichkeit  des  Staates  nicht  ohne  weiteres 
als  unbestritten  anzusehen.  Die  Gesellschaft  hatte  gewuGt,  sich  eine 
giinstige  Lage  zu  schatfen  und  viele  Umstiinde,  wie  die  Rucksichten  des 
Staates  auf  das  Personal  und  auf  die  wirtschattliche  Ugc  der  siiditalie- 
nischen  Provinzen,  auf  Kosten  des  Staates  auszunutzen.  Aber  muUte  der 
Staat  ihr  unbedingt  alle  von  ihr  verlangten  ZugestUndnisse  machen?  Es 
ist  zu  bezweifeln,  ob  die  eigenen  Interessen  der  Gesellschaft  die  Wieder-' 
einfUhrung  der  hoheren  Tarife  von  1885  auf  ihren  Linien  gestattet  hatten. 
llatte  denn  die  Gesellschaft  wirklich  ein  Kecht  auf  Entschiidigung  wegen 
der  TarifermaBigung  bis  zum  Ablauf  der  Konzessionen,  auch  in  dem 
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Falle,  daC  dadurch  ein  regerer  Verkehr  herbeigeftthrt  und  somit  der 
Ausfall  an  Einnahmen  an  dcm  einzelnen  Transport  durch  einen  Mehr- 
gesamtertrag  zum  Teil  oder  ganz  aufgewogen  worden  ist? 

Aus  der  Aufstellung  auf  S.  1071/1072  geht  ferner  nicht  hervor,  daC  ira 
Falle  des  Nichtrttckkaufs  der  Linien  die  Gesellschaft  nach  den  Konzes- 
sionen  die  Verpflichtung  hatte,  auf  den  Linien  Bologna- Ancona,  Ancona— 
Otranto  und  Bari-Taranto  (von  anderen  kttrzeren  Strecken  abgesehen) 
ein  zweites  Gleis  zu  legen,  nachdem  auf  der  ersten  Strccke  der  Rein- 
ertrag  die  Htihe  von  26  750  Lire  filr  1  km  und  auf  den  beiden  anderen 
Strecken  der  Rohertrag  die  Hfthe  von  35  000  Lire  fUr  I  km  erreicht 
hatte.  Dabei  ist  aber  zu  bcmerken,  daB  der  gegcnwartig  auf  einigcn 
Linien  erzielte  Ertrag  noch  viel  niedriger  ist  und  daB  die  vom  Sta&te 
seiner  Zeit  zu  tragenden  Kosten  fur  den  Bau  eines  zweiten  Gleises  einer 
Jahresrente  von  nicht  mehr  als  2  Mill.  Lire  entsprechen  warden. 

3. 

Der  zwischen  der  Regierung  und  der  Gesellschaft  geschlossene  Ver- 
trag  vom  26.  Marz  1906  iiber  den  Ruckkauf  der  Sttdbahnen  enthftlt  fol- 
gende  Bestimmungen : 

a)  die  Gesellschaft  ubertriigt  auf  den  Stoat  das  Eigentum  und  den 
Besitz  ihrer  Linien,  zusammen  mit  den  rollenden  und  sonstigen 
Betriebsmitteln  (unter  Verzichtleistung  auf  die  Vergutung  fur 
diese  letzteren); 

b)  Ausgleich  der  gegenseitigen  Rcchte  und  Pflichten  aus  dem  Betrieb 
der  Linien,  die  die  Gesellschaft  am  1.  Juli  1905  ttbernommen 
hatte,  und  derjenigen,  auf  den  en  der  Staatsbetrieb  eingefuhrt 
wurde,  obwohl  sie  Eigentum  der  Gesellschaft  waren; 

c)  Festsetzung  der  aus  den  Vertragcn  von  1885  hervorgehenden, 
bestrittenen  gegenseitigen  Verbindlichkeiten  des  Staatcs  und  der 
Gesellschaft.  Die  Bestimmungen  des  Vertrages  vom  15.  Mai  1905, 
den  die  Kamraer  abgclehnt  hatte,  werden  im  wesentlichen  bei- 
behalten;  wahrend  aber  in  diesem  ein  Betrag  von  4  Mill.  Lire  als 
dem  Staate  zukommender  Anteil  am  Reingewinn  der  Gesellschaft 
bezeichnet  wurde,  wird  er  im  neuen  Vertrage  auf  6  Mill.  Lire 
erhoht; 

d)  alle  Bediensteten  der  Sttdbahnen  treten  am  1.  Juli  1906  in  den 
Staatsdienst  ttber  und  behalten  den  friiheren  Rang  und  die  bis- 
herigen  Gehaiter;  es  kommen  ihnen  auCerdem  die  Bestimmungen 
des  Art.  17  des  Gesetzes  vom  22.  April  1905  zugute.  Die  Ge- 
sellschaft hat  das  Recht,  einen  Teil  des  Personals  filr  die  Erledi- 
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gung  der  laufenden  Arbeiten  fUr  sich  zu  behalten,  unter  der  Be- 
dingung,  daB  deren  Gehfilter,  Entschadigungen  und  Beitrage  zu 
den  Kassen  von  ihr  gezahlt  werden. 
Die  Verbindlichkeiten  des  Staates  im  Falie  des  Ruckkaufs  der  Linien 

auf  Grand  des  Vertrages  vom  26.  Mttrz  1906  sind  aus  folgender  t)ber- 

sicht  zu  erseben: 


Ausgaben: 

Entgelt  des  Staates  an  die  Gesellschaft  . 

Beitrag  fttr  das  Personal  

Jahresrente  fiir  die  Schuldtitel,  die  an- 
laClicb  der  von  1885  bis  1905  ge- 
machten  Ausgaben  fUr  AusfUhrung 
von  Arbeiten  und  Vermehrung  des 
Vennogens  ausgegeben  wurden     .  . 

zusammen  .  . 

Einnahmen: 

Keingewinn  aus  dem  Betrieb  

Reingewinn  aus  den  Linien  Napoli— Eboli 
und  Torre  Annunziata-Castellamare  . 

zusammen  .  . 

Im  Falle  des  Rilckkaufs: 

Ausgaben  des  Staates  

Einnahmen  des  Staates  


Unterschied 


Aof  Grund  elnes 
Ertrags  doppelten 
(1905—1906)  Ertrags 
von  40607  200      von  81  214400 


Lire 


39  553  690 
1400  000 


655  000 


Lire 


39  553  690 
3500  000 


655  000 


41  608  690 


8  121  440 


188  000 


8  309  440 


41  608  690 
8  309  440 


33  299  250 


43  708  690 


24  364  320 
188  000 


24  552  320 


43  708  690 
24  552  320 


19  156  370 


Aus  dem  Vcrgleich  dieser  Zusaramenstellung  mit  der  auf  S.  1071/1072 
ergibt  sich  also  fur  den  Staat  im  Falle  des  Rilckkaufs  ein  Gewinn  von 
ungeffthr  einer  Million  Lire  im  Jahre  (bis  1966),  der  bei  Zunahme  der  Er- 
trflge  aus  den  Bahnen  betriichtlicher  werden  wird. 

Durch  den  Vertrag  vom  26.  Mai  1906  hatte  die  Gesellschaft  somit 
der  Regierung  noch  weitere  ZugestAndnissc,  auCer  den  im  fruheren  Ver- 
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tragsentwurf  vora  15.  Mai  1905  gewilhrten,  gemacht.  indem  sic  mit  der 
weiteren  Herabsetzung  der  En  t  pelt  sum  me  um  cine  Million  Lire  einver- 
standen  war,  so  daC  der  Vorteil  des  Staatcs  in  dieser  Beziehung  sich  auf 
19.S2  079  Lire  insgcsamt  beziftorto.1 )  In  der  Tat  wiinsehte  die  Gesell- 
schaft den  KUckkauf  nicht  weniger  als  der  Staat,  da  sio  dadurel)  ein 
sehwankondcs  Einkommen  in  ein  festes  umwandelte.  Sie  verkannte  auBer- 
dein  die  Sehwierigkoiten  nicht,  die  einem  lohnenden  Betriel)  ilirer  Linien 
infolge  der  fortwahrenden  Vermehrung  der  Betriohsausgaben  und  der 
Eint'ilhrung  des  Stnatsbetriebes  auf  don  Linien  des  adriatisehen  Netzes 
im  Wege  standcn.  Eben  aus  diesen  Griinden  scheint  aber  aueh  der 
Boston  von  8  121  440  Lire  als  Keingewinn  unsicher;  wenn  or  tatsachlich 
kleiner  ausfallen  wiirde,  wlirde  der  Xutzen,  auf  den  die  Kegierung  im 
Falle  des  Kiickkaufs  hoflt,  in  demselben  Yerhaltnisse  abnehmen  und  in 
einen  direkten  Verlust  umschlagon.  Einige  Gegner  des  Kuckkaut's  be 
haupteten  sogar,  daG  in  don  orston  Jahren  dos  Staatsbetriebcs  der  Slid- 
balmen  die  vermehrton  Betriebsausgaben  so  gut  wie  keinen  ujingewinn 
tibrig  lassen  warden. 

Es  ergeben  sich  aber  aus  dem  Kuckkauf  weitere  finanziello  Vorteile.- 
die  in  der  Aufstellung  auf  S.  107")  ihrer  Unbestimmtheit  wegen  nicht  er- 
wiihnt  sind.  Der  Stuat  wird  dank  der  durch  den  KUekkauf  derSiidbahn- 
linien  ermoglichten  besseren  Ausnutzung  der  Betriebsmiltel  die  Mieton 
fiir  die  Guterwagen,  die  or  sich  regelmaliig  von  der  Gesellschaft  oiler 
vora  Auslande  loiht,  sparon.  Die  Ausgabe  hierfiir  wird  auf  ungefahr 
cine  Million  Lire  im  Jahre  geschiitzt.  Auf  den  Staatsbahnen  bestoht  ein 
standigcr  Mangel  an  Guterwagen,  wahrend  auf  den  Sildbahnen  der 
Verkehr,  der  in  den  beiden  Monaten  dor  Weinlese  sehr  stark  ist,  in  den 
anderen  Monaten  bcdeutend  nachlaGt,  so  daC  ein  Toil  dor  Wagon  tlber- 
liiissig  wird.  In  diesen  Monaten  wordon  die  Guterwagen  an  den  Staat 
vcrmietet  und  die  Gesellschaft,  die   die   bedenkliche  L<ige  der  Staat> 

')  Der  Gesamtbetrag  der  Entgelte  ist  41  485  769  Lire,  wovon  3-2  43:2  07!)  Lire 
auf  die  vur  1**8,  9063  680  auf  die  nach  ISr*  konze>sionierten  Linien  kominen; 
die  Krmaliigung  erfolgt  auf  den  ersieren  Betray,  wahrend  der  letztere  unver- 
andert  bleibt. 

2)  Auf  viele  hnanzielle  Fragen  von  unterjreordneter  Bedeutung.  die  mit  dem 
Kuckkauf  der  Sudbahnlinicn  verkniipft  sind,  irehe  ich  nicht  ein,  weil  sie  zu  vor- 
wickelt  sind  und  die  Darstellung  allzu  sehr  in  die  LHnge  ziehen  wurden;  >ie 
warden  auCerdem  wenig  Interesse  erwecken.  Das  gilt  z.  B.  fur  die  Frage  der 
Linie  Voghera— I'avia — Brescia;  es  ist  von  nichreren  Seiton  belinuptet  worden,  dali 
der  Staat  nus  dem  Kuckkauf  noch  einen  Nutzen  von  1  340 UOO  Lire  habe,  der  die 
Jahresrente  darstelle,  die  or  kraft  besonderer  Vert  rage  an  die  Gesellschaft  wegen 
dieser  Linie  im  Falle  des  Niehtrttckkaufs  zu  zahlen  hiitte.  Ich  verwetse  hierttber 
auf  die  bereits  angefiihrten  Parlamentsdrucksacben. 
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bahnen  ausnutzen  wollte,  verlangte  hohc  Mieten.  Dazu  kam  der  Umstand, 
daB,  da  die  Gttterbcwegung  von  Sttden  nach  Xordcn  auf  den  Sudbahn- 
linien  vicl  groBer  ist  als  die  in  entgegengesetzter  Richtung,  wegen  der 
grollen  Mengen  von  landwirtsctiaftlichcn  Erzeugnissen,  die  vora  Sttden 
nach  dem  Norden  und  dem  Ausland  ausgefilhrt  werden,  der  Betrag  der 
Mieten  fur  die  Gttterwagen,  den  der  Staat  an  die  Gescllschaft  zu  zahlen 
hatte,  hoher  war  als  der,  den  er  von  dieser  empfing. 

Eine  andere  Frage  betraf  die  Einschatzung  der  Gewinne  der  Ge- 
sellschaft zur  Einkommensteuer.  Die  Einnalnnen  der  Gesellschaft  fielen 
unter  die  Klasse  B  (Einkommen  aus  Handel  und  Industrie;  der  Steuer- 
satz  betragt  9%).  Durch  den  Rttckkauf  fftllt  der  industrielle  Charakter 
des  Einkommens  weg,  indem  der  Gesellschaft  cine  feste  Jahresrente  zu- 
gesichert  wird,  die  nunraehr  gemaG  dem  Steuersatz  von  Klasse  A  (20°  J 
einzuschatzen  sein  wttrde.  Als  Entgelt  fur  die  Zugestandnisse  der  Ge- 
sellschaft erklarte  die  Regicrung  sich  damit  einverstanden,  daC  die  Art 
der  Veranlagung  der  Steuer  nicht  verandert  werden  sollte;  dadureh  hat 
der  Staat  auf  einen  Mehrertrag  an  Steuer  von   1  250  000  Lire  verzichtet. 

Die  parlamentarische  Kommission  erklarte  sich  im  groCen  und  ganzen 
mit  dem  Vertrag  einverstanden,  hielt  es  aber  fur  zweckmaCig,  dali  die 
an  die  Gescllschaft  zu  zahlende  Rente  noch  urn  1  500  000  Lire  crmaCigt 
wttrde.  Die  Regierung,  die  zu  diesem  Zweck  weitere  Verhandlungen  mit 
der  Gesellschaft  anknilptte,  konnte  von  dieser  nur  noch  ein  Zugestandnis 
in  Hohe  von  500  000  Lire  erlangcn.  Die  Ruckkaufsbedingungen  waren 
nach  Ansicht  der  parlamentarischen  Kommission  immerhin  befriedigende, 
denn,  angenommen,  daB  die  streitigen  Fragen,  d.  h.  die  ilber  die  Beitriige 
des  Staates  zu  den  GehaMtern  des  Personals  (1  400  000  Lire)  und  ilber  die 
Entschrtdigungen  fiir  die  TarifennliCigungen  (2  120  (XX)  Lire)  von  den  Ge 
richten  zuungunsten  des  Staates  entschieden  wiirden,  betragt  der  aus  dem 
Rttckkauf  hcrvorgehende  Vorteil  auf  Grund  der  vorigen  Ausftthrungon 
cin  paar  Millionen  Lire  im  Jahre  (bis  196(i).  Es  wilrc  aber  auch  moglich. 
daC  die  Gerichte  in  den  genannten  Fragen  dem  Staat  Recht  geben  wiir- 
den; demgemAli  wttrden  die  in  der  Tabelle  von  S.  1071  angefuhrten  Ver- 
bindlichkeiten  des  Staates  im  Falle  des  Nichtruckkaufs  sich  um  ungefiihr 
Mill.  Lire  verringern.  In  dieser  zweiten  Voraussetzung  sind  also  di<» 
Verbindlichkeiten,  die  aus  dem  Rttckkauf  entstehen,  und  in  der  Annahme. 
dali  der  Reingewinn  tatsiichlich  ilber  8  000  000  Lire  betragt,  denen  ungc- 
ftthr  gleich,  die  das  Fortbestehen  des  Privatbetriebes  auf  den  Sttdbahnen 
dem  Staatc  auferlegen  wttrde,  und  der  Rttckkauf  bringt  ihm  keinen 
rinanziellen  Vorteil. 
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4. 

Wenn  auch  dcr  Rtickkauf  in  finanzieller  Hinsicht  za  manchen  Be- 
denken  und  Sorgen  fur  die  Zukunft  Anlafi  geben  konnte  und  ein  betracht- 
licher  Vorteil  des  Staates  jedenfalls  damit  nicht  verkniipft  war,  so  war  er 
doch  aus  politischen  und  besonders  wirtschaftlichen  Grttnden  zweckm&Big. 
„Aus  dem  Riickkauf,  der  eine  Vereinheitlichung  des  Betriebes  ermOglicht,*' 
so  heiCt  es  in  dem  dem  Gesetzentwurf  vorangehenden  Bericht,  „werden 
greifbare  Vorteile  fur  das  offentliche  Interesse,  die  Volkswirtschaft,  die 
Landesverteidigung  hervorgehen.  Als  unsere  Bahnen  in  verschiedene  Netze 
getrennt  waren,  waren,  obwohl  versucht  wurde  die  drei  Verwaltungen 
einheitlich  zu  gestalten,  die  Betriebsordnungen,  die  Behandlung  des  Per- 
sonals, die  Betriebsmittel  usw.  verschieden.  Die  Schaffung  eines  einheit- 
lichen  Netzes  ermoglicht  es,  die  Betriebsmittel  und  das  Personal  besser 
auszunutzen  und  im  gegebcnen  Falle  das  Ileer  leichter  und  rascher 
mobil  zu  machen.  Der  Aufsichtsdienst  wird  vereinfacht,  alle  klcinlichen 
und  langatmigen  Bestimmungen,  die  den  Betrieb  auf  den  gemeinsamen 
Strecken  und  Bahnhofen  regcln,  fallen  fort." 

Der  bedeutendste  wirtschaftliche  Vorteil  des  Rilckkaufs  besteht  je- 
doch  darin,  daC  nur  dieser  es  dem  Staate  crmOglicht,  das  Tarifwesen 
nach  den  Interessen  der  Volkswirtschaft  umzugestalten  und  somit  allmfth- 
lich  zu  einer  allgemeinen  Refonn  der  Giitertarife  zu  schreiten.  Denn  der 
von  der  Sudbahngesellschaft  geltend  gcmachte  Anspruch  auf  Entschadi- 
gung  fiir  die  Tarifermaliigungen,  die  der  Staat  verlangcn  wurde,  und  die 
daraus  unvermeidlich  hervorgehenden  langen  Auseinandersetzungen 
wilrden  die  Durchfiihrung  von  reformatorischen  MaCnahmen  erschweren 
oder  gar  verhindern.  Andererseits  kann  der  Staat  TarifermaCigungen 
auf  seinen  Linien  allein  nicht  vornehmen;  die  Provinzen,  in  denen  sich 
die  Siidbahnen  betinden,  brauchcn  vielmehr  diese  Reform,  die  sie  mit 
Hilfe  zweckmaBiger  Tarifanderungen  in  den  Stand  sctzen  soil,  ihre  Landes- 
erzeugnisse  rasch  und  billig  auf  fremde,  entfernte  Miirkte  zu  bringen. 
Ein  Beispiel  der  Schwierigkeiten,  die  das  Fortbestehen  einer  privaten, 
iiber  ein  ausgedehntes  Netz  verfUgcnden  Gesellschaft  der  Durchfiihrung 
einer  Tarifreform  entgegensetzte,  liefert  nach  dem  erwahnten  Bericht  die 
jungste  EinfUhrung  des  Staffelpersonentarifs.  Dieser  neue  Tarif,  der  bei 
der  geographischen  Gestaltung  Italiens  als  eine  dringende  Xotwendigkeit 
empfunden  wurde,  weil  er  den  Verkehr  zwischen  Norden  und  Suden 
crleichtert,  war  schon  lange  von  der  Staatsbahnverwaltung  und  dem 
Ministerium  genehmigt,  seine  Einfuhrung  muCte  aber  wegen  des  scharfen 
Widerstandes  der  Sudbahngesellschaft,  die  eine  zu  hohe  Entschftdigung 
verlangte.    urn    mehrere   Monate   verschoben   werden.     Mit  ahnlichen 
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Schwierigkeiten  hatto  die  Staatsbahnverwaltung  zu  kampfen.  als  sie  die 
ermaBigten  Lokaltarife  fur  Nudeln,  Getreide  und  einige  andere  landwirt- 
schaftlichc  Erzeugnisse  des  Sttdens  auf  kurze  Strecken  der  Sttdbahn- 
gesellschaft  ausdehnen  wollte.  „Der  Grundgedanke,  von  dem  sich  eine 
Privatgesellschaft  bei  der  Gestaltung  der  Tarife  leiten  laBt,"  heiflt  es  in 
den  Motiven,  „ist  vor  allera  das  Streben  nach  dem  eigenen  Vorteil, 
wahrend  der  Staat  sich  von  Rticksichten  auf  das  Offentliche  Interesse 
beeinflussen  laBt,  z.  B.  urn  die  Httrte  von  Schutzzftllen  zu  mildern,  not- 
leidenden  Industrien  zu  helfen  usw.  Ende  1905  gewahrten  die  Staats- 
bahnen  den  Einwohnern  der  vom  Erdbeben  betroffenen  Provinzen  Kala- 
briens  eine  schnelle  Hilfe,  indem  sie  Mtibel,  Baumaterialien,  Kleidungs- 
stiicke  usw.  rasch  und  unentgeltlich  dorthin  befOrderten."  Der  Staat 
hfttte  gewiB  Mittel  zu  seiner  Verfttgung,  um  die  Gesellschaft  zu  bekampfen 
und  ihren  Widerstand  zu  brcchen,  konnte  aber  einen  Konkurrenzkainpf 
nicht  wttnschen.  Wenn  es  ihm  in  der  Tat  gelingen  sollte,  den  Verkehr 
auf  den  Siidbahncn  zu  vermindern,  wttrde  er  nicht  nur  der  Gesellschaft, 
sondcrn  auch  sich  selber  einen  empfindlichcn  Schaden  zufiigen,  da  ihm 
laut  der  Konzession  das  Recht  auf  einen  Teil  der  Rohertrftge  zusteht. 

Das  Nebeneinanderbestehen  von  zwei  Netzen  hat  erfahrungsgemaC 
noch  weitere  Nachtcile  fttr  die  Stafitsbahnen  zur  Folge  gehabt.  Der  Ver- 
kehr zwischen  Nord-  und  SUditalien  findet  auf  zwei  parallelen  Linien,  der 
tyrrenischen  und  der  adriatischen  statt,  und  die  freie  Verfttgung  tiber 
beide  Linien  wird  eine  leichtere  Bewaitigung  und  Reglung  des  Verkehrs 
ermC)glichen,  besonders  in  den  Herbstmonaten,  wenn  groCe  Mengen  von 
landwirtschaftlichen  Erzeugnissen  vom  Sttden  nach  dem  Norden  zu  be- 
fOrdern  sind.  Wahrend  des  ersten  Jahres  des  Staatsbetriebes  muBte  der 
Staat  ttfter  einen  Teil  der  Wagen  nach  den  Sudbahnen  ablenken,  weil 
seine  eigenen  Linien  fttr  die  gesteigerten  Verkchrsbedurfnisse  unzu- 
reichend  waren  und  somit  einen  auf  10  000  Lire  fttr  den  Tag  geschatzten 
Einnahmeausfall  erleiden  und  der  Gesellschaft  den  Unterschied  der  Tarife 
vcrgttten.  Nach  dem  Rttckkauf  wird  der  Staat  entweder  die  eine  oder 
die  andere  Linie  je  nach  den  Verkehrsbedttrfnissen  benutzen  und  durch 
Inanspruchnahme  der  Bahn  Neapel—  Foggia — Ancona  die  Linien  tiber  die 
Apenninenpasse  von  Borgotaro,  Porretta  und  Faenza  entlasten  kfmnen. 
Die  zweckmaBige  Wahl  der  Linien  wird  auch  die  Unkosten  vermindern, 
indem  durch  die  Befttrderung  auf  der  ebenen  Linie  Foggia — Ancona  die 
starken  Neigungen  der  Apenninenpasse  vermieden  werden.  Die  Verein- 
heitlichung  der  beiden  Netze  wird  auch  eine  bessere  Ausnutzung  der 
Betriebsmittel  insofern  zulassen,  als  die  Gttterwagen,  die  in  Apulien  im 
Winter  ttberflussig  sind,  nach  anderen  Verkehrsmittelpunktcn  gesandt 
werden  kOnnen.  Die  langwierigen,  auf  den  grofien  Bahnhofen  getroflfenen 
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Vorkehrungen,  uin  (lie  Wagon  der  bciden  Xetze  abzusondern  und  deni 
betreffenden  Xetz  zuzuweisen,  fallen  nach  dem  Kiiekkauf  fort. 

„Auch  bei  der  Aufstellung  der  Fahrph'lne,11  wird  schlieGlich  in  den 
.Motiven  bemerkt,  „und  der  Festsetzung  der  Zahl  der  Ziige,  verfolgt  eine 
private  Gesellschaft  hauptsiiehlich  den  eigenen  Vorteil,  wenn  sie  auch  die 
vertragsmaCigen  Verpnichtungen  erfiillt.  Bei  den  Ansehliissen  rait  den 
Ziigen  der  anderen  Netze  hat  der  Unternehnier  vornehralieh  die  Bediirf- 
nisse  der  eigenen  Verwaltung  im  Auge  und  beriicksiehtigt  das  offentliehe 
Interesse  nur,  insofern  es  nielit  im  Gegensatz  zu  seinem  privaten  Interesse 
steht.  Die  Staatsbahnen  kOnncn  die  Zahl  der  Ziige  nieht  <>hne  weiteres 
verniehren,  wenn  dieses  nur  unter  der  Bedingung  geschehen  kann,  dall 
eine  andere  Gesellschaft  ihre  Einwilligung  dazu  gibt.  Nach  dem  Kiiekkauf 
wird  sich  dagegen  auch  der  Personenfernverkehr  heben,  da  die  Reisen- 
den  viim  Xorden  nach  dem  Siidcn  cntweder  die  adriatische  oder  die 
tyrrenische  I.inie  werden  wiihlen  kOnnen." 

Ein  anderer  wichtiger  Grund,  tier  den  Staat  veranlaBte,  von  tinan- 
ziellen  Vorteilen  abgesehen,  den  Kiiekkauf  der  Sudbahnen  vorzunehmen. 
lag  in  der  Eisenhahnbcdienstetenfrago,  auf  die  sehon  oben  hingewiesen 
worden  ist.  Vornehmlich  aus  politisehen  Grunden,  dem  Druck  des  in 
einHuCreichen  Verbanden  organisierten  Bahnpersnnals  nachgebend,  hatte 
die  Kegierung  angeordnet.  daLi  dem  Personal  der  Siidbahnen  die  gleiehen 
Vortcile  wie  dem  der  Staatsbahnen  zu  t « - i  1  werden  sollten.  und  die  Ge- 
sellschaft hatte  sich  nur  unter  ausdrueklichem  Vorbehalt  aller  ihrer 
Keehte  auf  Entsehadigung  fiir  die  daraus  erwaehsenden  Mehrkosten  hicr- 
mit  einverstanden  erklart.  Dadurch  wurde  also  ein  Zustand  geschaffen, 
der  fortwiihrende  Auseinandersetzungen  und  Keibereien  zwischen  dem 
Staat  und  der  Gesellschaft  zur  Folge  haben  muBte  und  der  auch  dem 
Wesen  der  Konzession,  wonach  der  Konzessioniir  innerhalb  der  allgemeinen 
gesetzliehcn  Bestimmungen  und  der  Vertragsklauseln  fiber  die  Betriebs- 
mittel  und  das  Personal  verfUgen  darf,  widersprach.  In  der  Annahme. 
daG  der  Staat  der  Gesellschaft  den  Unterschied  zwischen  den  neuen  und 
den  fruheren  Gehilltcrn  verguten  sollte,  miiCte  fiir  jeden  Angestellten 
genau  berechnet  werden.  wie  viel  er  infolge  der  Gesetze  von  1902  und 
1905  bekam,  und  wie  viel  er  bekommen  hatte.  falls  die  Gehalter  und  die 
Beforderungsverhaltnisse  dieselben  gewesen  waren.  wie  vor  1002,  und 
diese  verwickelten  und  umstandlichen  Berechnungen  batten  00  Jahre  lang. 
d.  h.  bis  zum  Ablauf  der  Konzessionen.  fortgesetzt  werden  iniissen! 
Das  Gesetz  von  1902  hatte  dann  zur  Folge,  daG  alle  Beschwerden,  die 
die  vom  Staate  durch  dieses  Gesetz  den  Eisenbahnern  zugesicherteu 
Gehaltsaufhesserungen,  die  Einfiihrung  der  Stamrarolle,  das  AufrQcken  in 
hohere  Postcn  usw.  betrafen,  an  die  Hegierung  verwiesen  wurden;  da  das 


Digitized  by  Google 


Die  Kisenbahnfrage  in  Italien. 


10*1 


Personal  jedoch  von  dieser  nicht  abhangig  war,  konnten  die  Beschwerden 
niclit  in  wirksamer  Weise  erledigt  werden. 

Aus  alien  dicsen  GrUnden  war  das  Fortbestehen  eines  selbstandigen 
Xetzes  neben  den  Staatsbahnen  fur  diese  ein  empfindliches  Hindernis,  und 
sie  gnben  auch  nach  Ansiclit  der  Kammerkoinmission,  die  den  Gesetz- 
cntwurf  priifte.  den  Ausschlag  zugunsten  des  Kuckkauf's.  Als  deshalb 
nach  einer  neuen  Ministerkrisis  der  Abg.  Giolitti  zum  Ministerprasidentcn 
ernannt  wurde  und  Abg.  Gianturco  das  Ministerium  der  ott'entlichcn 
Arbeiten  iibernahm,  erkannte  aucli  das  neue  Ministerium  die  Notwendig- 
keit  an,  die  Frage  bald  zu  losen,  indem  es  den  Gesetzcntwurf  des  frUheren 
Ministeriums  iibernahm.  Der  Vertrag  wurde  auch  von  der  Kammer 
giinstig  aufgenominen,  naehdera,  wie  vorher  gesagt,  die  der  Gesellschaft 
zu  zahlcnde  Jahresrente  noch  urn  eine  halbe  Million  ermaCigt  worden 
war.  und  schliettlieh  durch  das  Gesetz  vom  15.  Juli  1006  genchmigt. 

5. 

Gleiehzeitig  hatte  die  Hcgierung  auch  mit  der  Mittelmeergesellschaft 
neue  Verhandlungen  angeknupf't,  urn  bessere  Bedingungen  in  bezug  auf 
die  streitigen  Posten  zu  erlangen.  Die  Streitpunkte  waren  hauptsachlich 
vnaehdem  die  Kegierung  davon  Abstand  genommen  hatte,  die  Linien 
Varese  -Porto  Ceresio  und  Viterbo  —  Koma,  wofilr  die  Gesellschat't  einen 
zu  hohen  Preis  verlangte,  zuriickzukaufen)  die  folgenden  zwci:  der  Anteil 
des  iStaates  an  dein  Keingewinn  der  Gesellschaft  und  die  von  dioser  zu 
erstattende  Vergiitung  wegen  der  Entwertung  der  Linien.  Die  Gesell- 
schat't ,  nachdeni  sie  in  den  letzten  Jahren  vor  Ablaut'  der  Vert  rage 
die  Instandhaltungsarbciten  moglielist  eingeschriinkt  hatto,  die  Linien  in 
einem  sehr  schlechten  Zustand  geliefert.  Merkwilrdigerweiso  wurde  erst 
ira  November  llJ0")  eine  aus  Vertretern  der  Gesellschat't  und  des  Staates 
bestehende  Komtnission  ernannt.  uin  den  Zustand  der  Linien  zu  unter- 
suchen;  aber  die  Konnnission  ging  auseinander,  nachdem  sie  anerkannt 
hatte,  daC  grolie  Sehwierigkeiten  sie  an  der  Erfiillung  ihrer  Aul'gabe 
hinderten.  Es  war  in  der  Tat  sehr  schwer,  in  den  einzelnen  Fallen  t'est- 
zustellen,  nachdem  der  Staat  selber  seit  einigen  Monaten  die  Bahn  be- 
trieb,  ob  die  frUhere  Oder  die  jetzige  Verwaltung  an  dem  schlechten 
Zustand  der  Linien  schuld  war. 

Die  Kegierung  zeigte  deshalb  den  lebhaften  Wunsch,  der  auch  von 
der  Gesellschaft  geteilt  wurde,  laugwierige  und  kostspielige  Prozesse  zu 
vermeiden  und  auf  friedlichem  Wege  zu  einer  Einigung  zu  gelangen. 
Der  Gcsetzentwurf,  der  am  r>.  Mai  1006  der  Kammer  vorgelegt  und  ohne 
Schwierigkcit  durchgesetzt  wurde,  enthielt  im  wesentlichen  die  Bestim- 
mungen  des  Vertrags  vom  Vorjahre:  das  einzige  Zugestandnis  der  Go- 
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sellschaft  bestand  darin,  dafi  dem  Staate  13  000  000  Lire  anstatt  9  000  000 
als  Entschadigung  fUr  die  Entwcrtung  der  Linien  gutgeschrieben  warden. 
Der  Staat  verpflichtete  sich  ferner,  die  der  Gesellschaft  geschuldeten 
Summen  nicht  in  Eisenbahnscheinen,  sondern  in  bar  auszuzahlen,  was 
wegen  der  gfinstigen  Lage  des  Staatshaushalts  und  des  offentlichen 
Kredits  auf  keine  ftnanziellen  Schwierigkeiten  stieG. 

Laut  einer  Mitteilung  des  Finanzministers  an  die  Deputiertenkammer 
waren  bis  Ende  Oktober  1906  von  einer  halben  Milliarde  Lire  (die  die 
gesamten  Verbindlichkeiten  des  Staates  gegeniiber  den  beiden  Gesell- 
schaften  dnrstellte)  485  000  000  Lire,  woven  380  000  0(X)  in  Eisenbahn- 
scheinen, ausgezahlt  worden.  Die  ganze  MaGregel  vollzog  sich  ohne 
Storungen  fttr  den  Staatshaushalt  und  fiir  den  Geldmarkt. 

Die  Verhandlungen  mit  der  Gesellschaft  fiir  den  Betrieb  der  siziliani- 
schen  Linien  haben  recht  lange  gedauert,  so  daii  ein  neuer  Vertrag  fiber 
den  Ausglcich  der  gegenseitigen  Verbindlichkeiten  erst  am  1.  Juni  1907 
zustande  kara,  der  am  16.  Juni  1907  der  Kaminer  zur  Genehmigung 
vorgelegt  worden  ist.  Zur  Zeit  hat  die  Kaminer  noch  keinen  BeschluC 
dartiber  gefaGt;  es  ist  aber  anzunehmen,  daG  der  Vertrag  ohne  weiteres 
genehmigt  werden  wird.  Inzwischen  sind  die  unbestrittenen  Forderungen 
der  Gesellschaft  in  Hohe  von  19  000  000  Lire  beglichen  worden,  und  was 
die  streitigen  anbetrifft,  so  ist  es  gelungen,  bessere  Bedingungen,  als  die 
in  frilheren  Vertriigen  enthaltenen,  zu  erzielen  und  dem  Staatsschatz  so- 
mit  einen  Vorteil  von  700  000  Lire  zu  sichern. 

0. 

Von  anderen  in  den  Jahren  1905 — 1907  erlassenen  Gesetzen  fiber 
Eisenbahnwesen  will  ich  noch  auf  das  voni  30.  Juni  1906,  betreffend  den 
Bau  von  Erganzungsbahnen,  kurz  eingehen. 

Das  Gesetz  vom  19.  Juli  1879  ordnote  den  Bau  von  1  530  km  Er- 
gilnzungsbahnen  (ferrovie  complementari)  an,  ohne  aber  die  Linien  zu 
bestimmen  und  genfigende  Mittel  zur  Verfugung  zu  stellen.  Hierbei  ist 
zu  bemerken,  dali  das  Wort  ErgUnzungsbahnen  nicht  etwa  Nebenbahnen 
bedeutet;  es  hat  vielmehr  eine  historische  Bedeutung  und  bezeichnet 
die  Linien,  seien  es  Haupt-  Oder  Nebenbahnen,  die  dor  Staat  sich  durch 
das  erwahnte  Gt'setz  von  1879  und  andere  darauffolgende  an  Privat- 
gesellschaften  zu  konzessionieren  verpllichtete.  ') 

Das  Grundgesetz  vom  20.  MUrz  1805  fiber  die  offentlichen  Arbeiten 
hatte  keinen  Unterschied  zwischen  Haupt-  und  Nebenbahnen  gemacht, 


>)  Sacchi.  —  Cenno  storico  della  letrislazione  sulle  costruzioni  ferroviarie. 
In  nNuova  Antologia"  1906. 
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sondern  fur  alle  Linien  dieselben  Bestimmungen  iiber  Spurweite,  Bau,  Be- 
trieb  usw.  festgesetzt.    Es  warden  deshalb  anfangs  kostspielige  Bahncn 
gebaut,  auch  wo  Xebeubahnen  fur  die  Bcdurfnisse  des  Verkchrs  vollig  gc- 
iiilgt  hiltten.    Das  Gesetz  von  5.  Juni  1881  suchte  diesem  MiGstand  abzu- 
hclfen,  indem  es  Bestimmungen  iiber  den  Bau  von  schraalspurigen  Bahnen 
erlieli.    Xaeh  einer  Keibe  von  Jabren  kam  das  Gesetz  vom  27.  Dezember 
1890  iiber  den  Bau  und  Betricb  von  Kleinbabnen  zustande,  das  aber  den 
Zweck,  ein  Aufbluhen  im  Bau  von  Kleinbabnen  herbeizufilbren,  aus  dera 
Hauptgrunde  verfehlte,  weil  der  Bau  von  Kleinbabnen  auf  gewohnlichen 
Wegen  nur  ausnahmsweise  zugelassen  und  fur  diese  Streeken  der  ZusehuB 
verweigcrt  wurde.   Durcli  ein  Gesetz  von  1901  wurde  der  Bctrieb  auf  den 
Bahnen  von  geringem  Verkehr  dureb  Einschrankung  des  Betriebs-  und 
Bahnbofspersonals,  Steuererleichterungen  und  andere  MaGnahmen  vercin- 
facht.    Das  Gesetz  vom  4.  Dezember  1902,  das  von  einigen  der  privaten 
Industrie  zu  konzessionierenden  ErgUnzungsbabnen  handelt,  gewahrte  den 
StaatszuschuG  auch  fiir  die  auf  gewohnlichen  Wegen,  aber  mit  besondcrer 
Glciszone  gebauten  Streeken;  das  Gesetz  vom  31.  Miirz  1901,  betreffend 
die.  MaGnahmen  zugunsten  der  Provinz  Basilicata,  licG  diese  letzte  Ein- 
sehriinkung  der  besonderen  Gleiszone  fallen.     Weitere  Zugestiindnisse 
sind  im  Gesetz  vom  5).  Juli  190")  enthalten,  wodurch  sich  der  Staat  ver- 
pflichtetc,  den  Bau  von  Ergiinznngsbahnen  in  Sizilien  und  Kalabrien  und 
anderen  I'rovinzen,  wo   man   bisher  vergebens  auf  die  Ausfiihruug  des 
Gesetzes  von  1879  gewartet  hat,  zu  iibernehmen. 

In  der  Tat  stieG,  obwohl  im  Gesetz  vom  20.  Juli  18S0  ein  genaueres 
I'rogramm  iiber  den  Bau  der  von  der  Regie  rung  versproehenen  Er- 
giinznngsbahnen aufgestellt  worden  war,  (lessen  Ausfiihruug  auf  groCe 
Sehwierigkeiten  und  ging  sehr  langsam  vor  sich,  hauptsachlich  wegen 
der  tinanziellen  Lage  des  Staates.  die  ihm  nieht  gestattetc,  gn'iGerc  Summen 
fiir  diesen  Zweck  auszugeben,  und  infolge  der  in  den  niiehsten  Jabren 
iiber  die  italienische  Volkswirtschaft  hereingebrochenen  und  bis  18!)5  an- 
dauernden  Krisis,  die  die  private  Unternehmungslust  erstiekte.  Der  Staat 
versuchte  die  private  Industrie  zum  Bau  von  Ergiinzungs-  und  Xcben- 
bahnen  auzuspornen,  indem  dureb  eine  Reibe  von  Gesetzen  die  kilo- 
metrischen  ZusehUsse  fortwahrend  erhoht  wurden,  so  daG,  wiihrend  das 
Gesetz  von  1879  einen  ZusehuG  von  1  000  Lire  fiir  das  Kilometer  ge- 
wiihrte,  dieser  schlieGlieb  dureb  das  Gesetz  vom  30.  April  1899  auf 
5  000  Lire  festgesetzt  und  dureb  das  Gesetz  vom  9.  Juli  1905  sogar  auf 
7  500  Lire  fiir  die  Bahnen,  die  bergige  Gegenden  durehfahren  oder  kost- 
spielige Anlagen  erfordem  oder  wegen  ihrer  Lage  eine  bedeutende  Rolle 
im  Verkehr  spielen,  erhoht  wurde. 

Das  Bedurfnis  nach  einem  einheitliehen  Gesetze,  das  diese  Materic 
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endgiiltig  regelte,  machte  sich  ftlhlbar  und  fiihrte  in  der  Tat  zum  Gesetz 
vom  HO.  Juni  1006  fiber  den  Bail  und  Betrieb  der  Eisenbahnen.  Dieses 
geht  von  dera  ausdrticklich  betonten  Grundgedankcn  aus,  daG  Bestim- 
mungen  ttbcr  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  je  nach  der  Bedeutung 
und  der  Art  des  Verkehrs  verschieden  sein  miissen.  Die  Bahnen  werdeti 
in  Haupt-  und  Ncbenbahnen  eingeteilt  und  diesc  letzteren  bestehen 
wiederum  aus  eigentliclien  Xebenbahnen  und  aus  Lokalbahnen;  auf  die 
ersteren  werden  die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  27.  Dezember  1806 
ttber  die  Kleinbahnen  angewandt,  insofern  diese  dureh  das  vorliegende 
Gesetz  nicht  abgeandert  werden.  Die  N<-benbahnen  diirfen  auch  auf  ge- 
wohnliehen  Wegen  angelegt  werden,  unter  der  Bedingung,  daG  der  fur 
den  sonstigen  Verkehr  frei  gelassene  Teil  des  Weges  eine  Breite  von  4  in 
(in  Ausnahmefallen  weniger)  hat,  wiihrend  in  den  friiheren  Gesetzen  die 
Mindestbreite  auf  5  m  festgesetzt  worden  war.  Die  Staatszuschiisse  werden 
auch  fur  die  auf  gewohnlichen  Wegen  betindlichen  Strecken  und  ohne 
Unterschied  der  Spurweite  und  der  Tricbkraft  entrichtet.  AuGer  einigen 
Erleichterungen  in  bezug  auf  den  Ban  und  den  Betrieb  gewahrt  das 
Gesetz  auch  SteuerermaGigungen,  indem  es  bestimmt,  daG  die  Ertrilge 
aus  den  Ziigen,  die  aus  Wagen  der  untersten  Klasse  bestehen,  und  deni 
Lokal-  Oder  Marktverkehr  oder  der  Beforderung  der  Fabrik-  und  Land- 
arbeiter  dienen.  einer  zweiprozentigen  (anstatt  einer  13prozentigen)  Steuer 
unterliegen.  Der  Behandlung  des  Personals  der  privaten  Bahngesell- 
schaften  widmet  das  Gesetz  eine  besondere  Filrsorge,  da  es  diesen  zur 
Pflicht  macht,  die  Vorschriften  hieriiber  dem  Ministerium  der  Uffentlichen 
Arbeiten  zur  Priifung  vorzulegen;  das  Personal  muG  auGerdem  bei  der 
nationalen  Pensionskasse  fUr  die  Invalidity  und  das  Alter  der  Arbeiter 
versichert  werden. 

Das  Gesetz  vom  HO.  Juni  1006  wurde  durch  einen  neuen,  vom  Ab- 
geordnetenhause  genehmigten  Gesetzentwurf,  betreffend  MaCnahmen  zur 
Erleichterung  der  Verbindungen  mit  den  Kreishauptorten,  vervollstAndigt. 
Wiihrend  die  StraGenbahnen  (tramvie)  bisher  von  der  Gewiihrung  der 
Staatszuschiisse  ausgeschlossen  waren,  bestimmt  dieses  Gesetz,  besonders 
zum  Zweck,  diese  leichten  und  billigen  Verkehrsmittel  auch  in  Siiditiilien, 
wo  sic  so  gut  wie  unbekannt  sind,  zu  verbreiten,  daG  StaatszuschUsse 
von  1  500  bis  2  000  Lire  fttr  ein  Kilometer  fUr  den  Bau  von  „tramvieu, 
die  den  Kreishauptort  mit  den  naehsten  Eisenbahnstationen  verbinden, 
gewahrt  werden  konnen. 

Das  Gesetz  vom  30.  Juni  1006  hatte  sofort  einen  guten  Erfolg,  da 
in  den  letzten  Monaten  Gesuche  wegen  des  Baues  von  Bahnen  in  einer 
Gesamtliinge  von  ungefahr  3  000  km  an  die  Regierung  gerichtet  wurden. 
Die  durch  das  Gesetz  vom  30.  April  1800  festgesetzte  jtthrliche  Summe 
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von  500  000  Lire  fUr  Staatszuschusse  an  Nebenhahnen  erwies  sich  also 
als  dnrehaus  unzuliinglieh  und  sie  wurde  deshalb  urn  5  Millionen  Lire 
erhoht,  wovon  2,5  Millionen  Lire  lediglieh  fUr  die  Verbindungen  mit  den 
Kreisliauptorten  zu  verwenden  sind.  Auch  die  Staatszusehiisse  filr  die 
Anlage  und  den  Betrieb  von  Autoniobillinien  sind  erhoht  worden. 

II. 

Die  ersten  Ergebnisse  des  Staatsbetriebes. 

1. 

Xaehdem  das  Gesetz  vom  22.  April  1005  ergangen  war,  mulite  die 
Regierung  in  zwei  Monaten  den  Cbcrgang  zura  Staatsbetrieb  auf  einem 
Xetze  von  mehr  als  10  000  km  vorbereiten.  Artikel  5  dieses  Gesetzes 
bestiinmt:1) 

„Die   gegenwiirtig  fiir  die  Linien  der  drei  Betriebsgesell- 
schaften  bestehenden  Vorsehriften  fttr  den  technischen  und  ad- 
ministrativen  Dienst  bleiben  vorliiufig  in  Kraft,  vorbehaltlich  der 
Anderungen,  die  zur  Verbesserung  und  zur  Anpassung  an  die 
neuen  Verhaltnisse  der  Verwaltung  notwendig  erscheinen." 
In  der  Tat  aber  waren  die  von  der  Regierung  vorgenommenen 
Anderungen   so   tiefgreifend,  daG  die  alte  Organisation  von  Grund  aus 
umgewandelt  und  an  ihre  Stelle  eine  neue  gesetzt  wurde.    Durch  den 
Koniglichen  EiiaC  vom   15.  Juni  1!)05  wurden  bei  der  Generaldirektion 
in  Rom  13  Zentralbureaus  (servizi  centrali)  fur  die  einzelnen  Zweige  der 
Staatsbahnverwaltung  errichtet;   sie  werden  von  je  einem  Abteilungs- 
vorstand  geleitet,  der  unmittelbar  dem  Generaldirektor  untersteht.  Die 
bemerkenswerteste  Xeuerung  war  aber  die  Errichtung  von  acht  Bezirks- 
direktionen,  die  je  einem,  dem  Range  nach  dem  Leiter  eines  Zentral- 
bureaus gleichgestellten  Bezirksdirektor  unterstehen. 

Die  neuen  Einrichtungen  konnteu  nicht  auf  einmal  gesehaffen  werden. 
Die  Zentralbureaus  wurden  aus  dem  Personal  der  Gesellschaften  allmiih- 
lich  gebildet,  und  nur  einzelne  Bezirksdirektionen  waren  in  den  ersten 
Monaten  nach  der  Einfiihrung  des  Staatsbetriebes  tiitig.  Schon  wegen 
dieser  Umstilnde  inuCte  eine  gewisse  Verwirrung  eintreten,  da  der  Mangel 
an  Beamten  von  grottcn  organisatorisehen  Fiihigkeiten  sich  ftthlbar  machte 
und  ein  einheitliches  Zusammenarbeiten  der  Zentralbureaus  und  der  Bezirks- 
direktionen schwer  zu  erreichen  war.  Die  Verschmelzung  der  Verwal- 
tungen  des  sizilianischen  und  des  Mittelmeernetzes  stieC  auf  keine  be- 

')  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1903  S.  1066. 
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sonderen  Schwierigkeiten.  weil  ihr  samtliches  Personal  vom  Staate  uber- 
nommcn  wurde:  dagegen  behielt  die  Sudbahngesellsehaft,  die  noeh  naeli 
dera  1.  Juli  1905  ein  Netz  von  mehr  als  2  000  km  betrieb,  einen  Toil  ihre* 
hoheren  Personals  fur  sich,  was  die  Aufgaben  der  Staatsbahnverwaltung 
bedeutend  ersehwerte.  Die  Verteilung  des  Personals  zwisehen  ihr  mid 
der  Siidbahngesellschaft  wurde  von  einer  gemisehten  Koinmission  vorge- 
nommen,  die  ihre  Arbeiten  erst  am  1.  September  1905  beendete. 

Ich  gebe  einige  kurze  Umrisse  der  neuen  Organisation,  indem  ieh 
der  ausfiihrliehen,  in  dem  Herieht  iiber  die  Verwaltung  der  Staatseisen- 
bahnen  im  Jahre  1905/1906  enthailenen  Darstellung  folge.  >) 

I.  Generaldirektion. 

A.  a)  Der  Generaldirektor.  Einer  der  aufl'alligsten  ZQge  der 
neuen  Organisation  war  die  Konzentrierung  der  Verwaltung  in  den  Handen 
des  Generaldirektors,  dem  ausgedehnte  Befuguisse  eingeraumt  wurden. 
Die  Staatsbalmverwaltung  war  uaeh  dem  Wortlaut  des  Gesetzes  vom 
22.  April  1905  selbst-tndig  iautonoma);  mit  diesem  Schlagwort  wurde 
aber  ihre  rechtliche  Lage  gegeniiber  dem  Minister  der  r»ft'entlichen  Ar- 
beiten und  dem  Abgeordnetenhaus  nieht  genau  bestimmt.  Das  neue 
Gesetz  vom  12.  Juli  1907  hat,  auf  eine  zweijahrige  Erfahrung  gestutzt, 
die  gegenseitigen  Beziehungen  und  Zustiindigkeitsbereiehc  t'estzusetzen 
versueht.    Ich  werde  im  folgenden  daraut'  zuruckkommen. 

b)  Der  VerwaltungsausschuG.  Er  besteht  aus  dem  General  - 
direktor  als  Vorsitzendem  und  seehs  Mitgliedern;  seine  Befugnisse  sind 
dieselhen,  wie  sie  den  Verwaltungsraten  der  1'riiheren  Gesellsehaften  zu- 
standen.  Der  VerwaltungsausschuG  iibte  im  ersten  Jahre  eine  starke  und 
vielseitige  Tiltigkeit  aus,  indem  er  sich,  aulier  mit  der  Erledigung  der 
laufenden  Arbeiten,  audi  mit  wiehtigen  Malinahmcn  aulierordentlichen 
Charakters  wie  der  Eiuriehtung  der  Zentralbureaus  und  der  Bezirk>- 
direktionen,  der  Vereinheitlichung  der  Betriebsordnungen,  der  Verschmel- 
zung  des  Personals  usw.,  befassen  mulite. 

B.  a^  Das  Zentralinspektorat.  Die  Erriehtung  dieses  Bureaus 
wurde  von  der  neuen  Verwaltung  t'iir  zweckmalJig  erachtet,  um  sich  in- 
stand  zu  setzen,  sich  selbst  zu  beaufsichtigen.  Es  besteht  aus  zwei  Ab- 
teilungen,  von  denen  der  einen  die  tcchnische,  der  anderen  die  admini- 
strative Aufsieht  zusteht.  Andererseits  wurde  natiirlich  das  Konigliche 
Inspektorat  der  Eisenbahnen,  das  die  den  drei  Gesellsehaften  iiberlassenen 
Bahnen  beaufsichtigte,  aufgelost. 
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b)  Die  Ze ntralbureaus. 

1.  Das  Sekrctariat.  Es  erledigt  die  Gcschafte  allgemeincn 
Charakters  und  den  Schriftweehsel  des  Generaldirektors,  fiir  die  die 
anderen  Bureaus  nicht  zustiindig  sind,  es  beschiiftigt  sich  rait  teclinischen 
und  administrativen  Spezialstudien,  deren  Behandlung  der  Generaldirektor 
sich  vorbehillt.  es  sorgt  fiir  die  Gewahrang  von  Freikarten,  die  Auf- 
bewahrung  der  Vertriige,  die  Zusammenstellung  der  Statistik  usw.,  und 
es  ist  zu  gleieher  Zeit  das  Sekretariat  des  Verwaltungsausschusses.  Dieses 
erste  Bureau  besteht  aus  vier  Abteilungen,  ferner  ist  ihm  eine  Versuchs- 
anstalt  angeschlossen. 

2.  Die  Zentralbuclihaltung.  Von  diesem  Bureau  wird  alles, 
was  sich  auf  das  tinanzielle  Gebaren  der  Verwaltung  bezieht,  gepriift  und 
einheitlich  geregelt.  Es  iibt  auf  Grand  der  Gesetze,  der  Vertrilge,  der 
Verordnungen  des  Generaldirektors  und  der  BeschlUsse  des  Verwaltungs- 
ausschusses  eine  sti'indige  tinanzielle  Aufsicht  ilber  die  einzelnen  Zentral- 
bureaus,  die  Bezirksdirektionen  und  die  anderen,  den  Bezirksdirektionen 
nicht  untergeordneten  Bureaus,  ttber  die  Verwaltung  der  Imager  und  iiber 
das  Verraugen  aus.  Es  sammelt  die  EinkQnfte  der  Staatsbahnverwaltung 
und  ordnet  die  Zahlungen  und  die  Cberweisung  der  Oberschiisse  an  den 
Staatsschatz  an.  Es  tcilt  regelmttCig  dem  Generaldirektor  die  ftnanziellen 
Ergebnisse  der  Verwaltung  rait,  sammelt  und  pruft  die  Angaben  und 
Zahlen,  auf  Grand  derer  die  Zusammenstellung  der  Voranschlage  und 
der  Bilanzen  erfolgt. 

3.  Das  Rechtsbureau.  Es  beaufsichtigt,  unterstiitzt  und  regelt  in 
einheitlicher  Weise  die  Taligkeit  der  Reehtsbureaus,  die  bei  den  einzelnen 
Bezirksdirektionen  errichtet  worden  sind.  Diese  diirfen  ohne  weiteres 
Prozesse  anstrengen  und  sich  auf  solche  einlassen,  wenn  es  sich  urn 
Strcitigkeiten  handelt,  fiir  die  der  „Giudice  conciliatore"  (Friedensrichtcr) 
oder  der  „Pretoreu  zustiindig  sind1)  (diejenigen  aber  ausgenommen,  die 
die  Behandlung  des  Personals  betreffen).  Sie  sind  aber  verpflichtet,  das 
Zentralrechtsbureau  davon  zu  benachrichtigen  und  gegebenenfalls  An- 
weisungen  zu  erbitten.  Sie  erstatten  aulierdem  auf  Wunsch  des  Bczirks- 
direktors  Gutachten  und  zwar,  wenn  es  sich  urn  Fragen  allgenieiner  Be- 
dentung  handelt,  uachdem  sie  sich  vorher  mit  dem  Zentralbureau  ins 
Benehmen  gesetzt  haben. 

4.  Das  Personal.  Auf  Grand  des  Gesetzes  vom  22.  April  1905 
wurde  das  Personal  der  Staatsbahnen  durch  die  Vereinigung  des  Per- 


»)  Diese  Behiirden  sind  fiir  Rechtssncheii,  dercn  Wert  100  bezw.  3000  Lire 
nicht  ubersteigt,  zustandig. 
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sonals  der  drei  Gesellsdiaften,  des  Inspekturnts  und  eines  Teils  desjenigen 
des  Ministcriums  der  oftentlichen  Arbeiten  gebildet.  Dieses  Bureau  hatte 
deshalb  cine  neue  Stanirarolle  aufzustellen  und  die  seit  langer  Zcit  ge- 
forderte  allgemeine  Regelung  tier  Zuschttsse  und  Entschikligungen  an  die 
Eisenbahnbedienstetcn  vorzunehmen.  Es  war  keine  leichte  Arbeit,  da  <-s 
sicb  urn  ungefahr  100  000  Beamte  bandelte.  Das  neue  Reglement  iiber 
das  Personal  wurde  schlieClich  dureb  den  Kr.niglichen  Erlali  vora  2'2.  Juli 
1906  genehraigt, 

5.  Der  Sanitatsdienst.  Dieses  Bureau  hat  im  wesentliehen  die 
Aufgaben,  die  den  entspreehenden  Bureaus  )}c\  den  drei  Gesellschaften 
zustanden.  Es  gibt  auGerdem  die  Vorschriften.  die  die  gegenwartige 
Gesetzgebung  iiber  die  Malaria  und  die  Betriebsunfalle  notig  maeht,  und 
stellt  einheitliehe  Hegeln  fur  Einstellung  von  neuen  Bediensteten  auf. 
Audi  bei  jeder  Bezirksdirektion  sind  Bureaus  fiir  die  Gesundheitspflege 
eingeriehtet  worden,  die  samtlieh  ihre  Tiitigkeit  unter  der  oberen  Aufsicht 
des  Zentralbureaus  ausiiben. 

«.  Die  Materialverwaltung.  Dieses  Bureau  besorgt  die  Be- 
schaft'ung  von  Betriebsmitteln,  Kohlen,  Holz  usw.  und  von  Material  fur  die 
festcn  Anlagen  und  heaufsichtigt  dureb  regelraaCige  Priifungcn  die  Kohlen- 
lager.  Ein  Bureau  ist  in  Cardiff  eingeriehtet  worden.  urn  die  Kohlen 
direkt  von  den  Gruben  zu  kaufen,  wodurch  die  Zwischenhandler  ausge- 
schaltet  worden  sind. 

7.  Betrieb.  Dieses  Bureau  besorgt  die  Zusaminenstellung  der  Be 
triebsordnungen,  die  Veroffentliehung  der  neuen  Formulare  usw.  Es  befallt 
sich  auGerdem  auch  mit  der  Fertigstellung  der  neuen  Personalvorschriften. 
besonders  soweit  sie  das  im  Bctriebsdienst  besehaftigte  Personal  bctreftVn. 
Es  besorgt  die  Vertcilung  der  Wagon  und  stellt  die  Fahrplane  auf.  In 
Gemeinschaft  rait  den  Bureaus  10  und  11  besehiiftigt  es  sich  mit  der 
Prufung  der  Entwtirfe  fiir  die  Erweiterung  und  den  Bau  von  Bahnhofen 
sowie  die  Anlage  von  neuen  Linien  und  AnsehluGgleisen.  Es  gibt  aulier- 
dem Anordnungen  iiber  den  Fernsprechdienst  auf  den  Bahnhofen,  den 
Betrieb  der  Bahnhofswirtsehaften,  die  Beleuchtung  der  Zilgc  und  der 
Bahnhofe,  die  Fahrkartenausgabestellen  usw. 

8.  Spezialstudien  (Servizio  eommerciale).  Dieses  Bureau  ist 
beauftragt,  zur  Vorbereitung  spiiterer  Reformen  Studien  iiber  Giiter-  und 
Personentarife  zu  machen. 

9.  Kontrolle  der  Einnahmen.  Dieses  Bureau  Ubt  seine  Tiitigkeit 
durch  10  Abteilungen  aus,  die  sich  in  verschiedenen  Stadten  bcfinden 
und  einheitlich  geleitet  werden.  Es  priift  die  Buchhaltung  der  Bahnhofe, 
sorgt  fiir  die  richtige  Anwendung  der  Tarife  und  fiir  den  Druck  und  die 
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Lieferung  der  Fahrkarten,  erledigt  die  Beschwerden  wegen  falscher  An- 
wcndung  der  Tarife,  liquidiert  die  den  privaten,  mit  der  Ausgabe  von 
Fahrkarten  betrauten  Bureaus  zukommenden  Provisionen,  stellt  alle  zehn 
Tape  cine  Obersicht  der  Einnahmen  zusammen  usw. 

10.  ZugfOrderung  und  Betriebsmittel.  Bei  den  Gcsellschaften 
wurden  diesc  beiden  Dienste  getrennt  gehandhabt,  aber  der  zwischen 
ihncn  bestehende  innige  Zusammenhang  und  die  Notwendigkeit,  bei  der 
Ausbesserung  der  Betriebsmittel  die  Bcdurfnisse  der  Zugforderung  im 
Auge  zu  haben,  waren  fur  die  Staatsbahnverwaltung  die  Veranlassung, 
die  beiden  Dienste  in  einera  einzigen  Bureau  zu  vereinigen.  Diesem  Bureau 
sind  auch  die  mit  der  Materialpriifung  betrauten  Abteilungen  fur  Turin 
und  Florenz  unterstellt.  Die  Werksttttten  unterstehen  dagegen  den  Bezirks- 
direktionen. 

11.  Beaufsichtigung  und  Unterhaltung  der  Strecken.  Das 
Bureau  hat  anerkannt,  daC  sobald  als  moglich  bedeutende  Arbeiten  aus- 
zufuhren  sind,  um  die  Hauptbahnhofe  und  viele  andere  Bahnhofe  instand 
zu  setzen  und  einen  sieheren  und  regelmttOigen  Betrieb  zu  ermoglichen. 
Man  muBte  auf  mehreren  Linien  ein  zweites  Gleis  anlegen,  die  bisher 
nngenugendeu  Sicherheitsnnlagen  sowohl  auf  den  Strecken  als  in  den 
Bahnhofen  vermehren,  die  Kohlenlager  erweitern,  die  Reparaturwerkstfltten 
vergrOCorn,  den  Oberbau  der  Strecken  verstarken  usw. 

12.  Bau.  Dieses  Bureau  ist  mit  dem  Bau  der  neuen  Bahnen  und 
der  Aufsicht  tibcr  die  der  privaten  Industrie  konzessionierten  beauftragt. 

Das  13.  Bureau,  das  keinen  besonderen  Namen  fiihrt,  besorgt  die 
Li<iuidierung  der  Verwaltung  der  drei  Gescllschaften,  priift  die  neuen 
Konzessionen  sowohl  in  finanzieller  als  in  technischer  Hinsicht  und  die 
Vorschliige  iiber  den  Riickkauf  von  Privatbahnen. 

II.  Bezirksdirektionen. 

Bei  der  Errichtung  der  Bezirksdirektionen  lieG  sich  die  Regierung 
von  dem  Beispiel  der  preuCischen  Einrichtungen  beeinflusscn.  In  der  Tat 
ist  aber  die  Organisation  in  beiden  Lftndern  ganz  verachieden,  da  die 
italienischen  Bezirksdirektionen  vOllig  unselbstttndig  sind  und  sorait  nur 
eine  ganz  untergeordnete  Rolle  spielen.  Es  ist  auflallig,  daC  der  erwfthnte 
Bericht,  nachdem  er  tlber  die  Einrichtung  und  Tatigkeit  der  einzelnen 
Zentralbureaus  in  sehr  ausfahrlicher  Weise  berichtet  hat,  den  Bezirks- 
direktionen kaum  vier  Seiten  widmet.  Der  Umfang  der  acht  Bezirks- 
direktionen ist  aus  folgender  Tafel  ersichtlich.  (Die  einzelnen  Zahlen 
stammen  aber  aus  dem  Jahre  1903): 
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Kilometer 

Von  den  Zugen 
zuruckgelegte 
K  ilomptpr 

fin  1000  knil 

'ill     1 VW    Ik.  UI ) 

Rohortragr 

(in  1000  I  ire'i 

Turin  

I  839 

10  774 

50715 

• 

Mailand  

1  446 

12  591 

64  131 

M)o 

7  351 

4<»567 

1  187 

7  024 

34  898 

1  206 

7  378 

36  495 

1558 

8  031 

32  116 

1  939 

7  298 

22  105 

109fi 

4  092                     13  169 

Nach  dcm  Kuckkauf  der  Siidbahnen  wurde  an  den  vortrcfflichen 
Einrichtungen  der  friihcren  Verwaltung  nielit  geriittelt,  so  daC  die  Direk- 
tion  des  iiber  2  000  km  umfassenden  Netzes  in  Aneona  vorblieb. 

Jede  Bezirksdirektion  besteht  aus  5  Abteilungen:  Verkehr,  Zug- 
ft'irderung  und  Betriebsmittel,  Instandhaltung  und  Beaufsiehtigung  der 
Strecken,  Buchhaltung,  Sekrctariat;  die  einzelnen  Abteilungen  konnten 
aber  nur  allmahlich  cingeriehtet  werden.  Es  bestehen  auCerdem  bei  jeder 
Bezirksdirektion,  wie  schon  erwahnt,  ein  Kechtsbureau  und  ein  Bureau 
fttr  die  Gesundheitspflege,  die  der  Generaldirektion  direkt  unterstchen. 

In  den  ersten  Monaten  ihres  Bcstehens  bcfaGten  sich  die  Bezirks- 
direktionen  damit,  die  besonderen  Eigenschaftcn  und  Bedttrfnisse  des 
ihncn  anverlrauten  Bezirks  zu  studieren.  Sie  haben  wertvolle  Beitriigt? 
zu  den  Studien  iiber  Tariffragen  geliefert,  auf  die  emptindliehsten  Lticken 
im  Betriebsniittelbestande  aufmcrksam  gemacht,  die  Ausl'iihrung  von 
dringenden  Arbeiten  auf  den  Bahnhofen  und  Strecken  ihrer  Bezirke  vor- 
geschlagen,  Xeuerungen  und  Verbesserungen  im  Interesse  des  Verkehrs 
der  einzelnen  Landesteile  empfohlen  usw.  Eine  wichtige  Aufgabe  bestand 
darin.  die  Stammrollen  des  Personals  durchzusehen  und  den  Bedarf  an 
neuen  llilfskriiften  festzusetzen. 

2. 

Die  allerersten  Ergebnisse  des  Staatsbetriebes  sind  derart  gewesen, 
daC  sie  seinen  Anhiingern  in  schlagender  Weise  Unrecht  zu  geben 
scheinen.  Den  Lesern  sind  die  traurigen  Zustande,  die  bis  vor  wenigen 
Monaten  auf  den  italienisehen  Eisenbahnen  geherrsebt  haben  und  sich 
vielleieht  bei  der  Zunahme  des  Verkehrs  im  nachsten  Herbst  wieder 
cinstellen  werden,  wohl  bekannt.  Der  Personen-  und  noch  mehr  der 
Gttterverkehr  batten  t-mpfindlich   zu   leiden,   da   wilhrend   der  Herbst- 
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und  Wintermonate  von  1905/G  und  190G/7  die  Giiterannahme  sehr  oft 
eingestellt  werden  muCte,  z.  B.  auf  den  Turiner  Bahnhflfcn  im  Monat 
November  1906  122  mal !  Die  Stockung  war  am  groCten  im  Dreieck 
Turin  — Genua- Mailand,  das  eins  der  industriereichsten  Gebiete  Italiens 
darstellt.  Die  in  Genua  ankommenden  Rohstoft'e  konnten  wegen  des 
Mangels  an  Wagen  und  der  Belastung  der  Linien,  die  von  Genua  nach 
Novi  und  von  da  nach  Turin  und  Mailand  fuhren,  nicht  befordert  werdon 
und  warden  im  Hafen  aufgestapelt.  Am  30.  Januar  1907  harrten  700  000  t 
Guter,  wovon  300  000  t  Kohlen,  der  Versendung  nach  dem  Inncro.  Die 
unmittelbare  Folge  war  das  Emporsehnellen  der  Versicherungspriimien 
und  der  Frachten  nach  dem  Hafen  von  Genua;  z.  B.  die  Fracht  fur 
Kohlen,  die  fur  Marseille  5  bis  6  sh.  betragt,  stieg,  laut  einer  Zeitungs- 
nachricht,  auf  9  bis  10  sh.  Anfangs  1907  befanden  sich  die  Fabriken 
der  Lombardei  wegen  des  Kohlenmangels  in  kritischer  Lage,  und  mehrere 
Unternehmer  in  Bergamo,  Como,  Leceo  usw.  warden  gezwungen,  ihre 
Werkstiitten  zu  schlieQen  und  die  Arbeiter  zu  entlasscn  oder  anzukUn- 
digen,  daS  sie  dieses  bald  tun  muGten,  falls  die  Staatshahnverwaltung  die 
zur  Fortsetzung  des  Betricbes  notigen  und  seit  Wochen  im  Hafen  von 
Genua  liegenden  Kohstoffe  nicht  befV'irdern  wurde.  Mailand  lief  Gefahr, 
wegen  Mangel  an  Kohlen  ohne  Beleuchtung  und  Wasscr  zu  bleiben. 
Im  Hafen  von  Savona  muCte  die  Arbeit  eingestellt  werden,  weil  kein 
Kaum  fiir  die  auszuladenden  Giiter  frei  war.  Der  Generaldirektor  selber 
machte  cine  Keisc  in  die  von  der  Stockung  des  Eisenbahnverkehrs  am 
meisten  betrortenen  Gegenden,  um  die  Klagen  der  Fabrikanten  und  der 
Kaufleute  entgegenzunehmcn  und  die  dringendsten  MaCregeln  zu  treften. 

Als  unmittelbare  l.'rsachen  dieser  ZustUnde  sind  angefUhrt  worden: 
die  im  August  1905  stattgehabten  gr«">Ueren  Manover,  infolge  deren  ein 
groCer  Teil  der  ohnehin  nicht  geniigend  zahlreichen  Betriebsmittel  von 
den  verkehrsreichsten  Provinzen  abgelenkt  wurde,  die  widerstreitenden 
Interessen  der  Sildbahngesellschaft  und  besonders  das  groCe  Erdbeben  in 
Kalabrien,  das  Verwirruug  in  den  Betrieh  der  siiditalienischen  Bahnen 
brachte.  Im  Jahre  190G  filhrte  die  international  Ausstellung  von  Mailand 
ein  so  groGes  Zustromen  von  Keisenden  herbei,  daC  vom  15.  Mai  bis 
zum  15.  November  auf  den  mailiindischen  Bahnhofen  eine  Bewegung  von 
18  000  000  Fahrgilsten  verzeichnet  wurde.  In  demselben  Zeitrauni  nahm 
der  Gtttcrverkehr  um  50%  ^u.  Dazu  kam,  daC  infolge  der  Trockenhcit 
des  Sommers  190G  die  Fabriken  von  Norditalicn  aus  den  hydroelektrischen 
Anlagen  weniger  Triebkraft  wie  sonst  entnehmen  konnten  und  eine 
grotfere  Menge  von  Kohlen  verbrauehen  muCten,  was  eine  vermehrte 
Einfuhr  notig  machte.  Im  Dezember  190G  wurden  durch  den  Nebel  und 
Schnce  der  Verkehr  iiber  die  Apenninenpasse  und  der  regelmilliige  Aus 
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tausch  der  beladenen  und  leeren  Wagen  unter  den  groCen  Bahnhofen 
von  Norditalien:  Novi  San  Bovo,  Torinosmistamento  und  Milano  Sempione 
ersehwert  und  verlangsamt.  Man  klagte  auch  iiber  Personalmangel,  und 
in  der  Tat  haben  die  Gesellschaften  in  den  letzten  Jahren  vor  Ablauf 
der  Betricbsuherlassungsvertriige  auf  den  ausdriieklichen  Wunseh  der 
Regierung  so  gut  wie  kein  neues  Personal  eingcstellt.  Es  fehlte  beson- 
ders  an  Maschinenfiihrern,  von  denen  eine  Anzahl  rasch  angelernt  werden 
muGtc. 

Wenn  auch  diesc  Umstande  von  rein  vnriibergehendem  Charakter 
zu  der  Verscharfung  der  Milistande  im  Eisenbnhnwesen  beigetragen  haben, 
so  darf  doch  nicht,  wie  es  in  falsehlicher  Weise  ofter  gesehehen  ist.  auf 
sie  allzu  grolies  Gewicht  gelegt  werden,  weil  die  wirkliehen  Ursaclien 
tiefer  liegen.  Die  Haupmrsache  ist  in  dem  Mangel  an  Betriebsmitteln,  in  der 
Diirftigkeit  der  festen  Anlagen  und  dein  schlechten  Zustand  der  Strecken 
zu  suchen,  und  die  jetzigen  Verhaltnissc  sind  eine  logisclie  und  notwendige 
Folge  davon,  dali  wahrend  eines  langen  Zeitraums  so  gut  wie  keine  Aut- 
wcndungen  weder  fiir  die  Ansebaffung  von  neuen  Betriebsmitteln  noeh 
fQr  die  Instandhaltung  der  Strecken  und  Erweiterung  der  Bahnhofe  gemaclit 
worden  sind.  Schon  1885,  als  die  Gesellschaften  den  Betrieb  der  Bahnen 
iibernahmen,  waren  die  ibnen  zur  Verfiigung  gestellten  Betriebsmittel  un- 
genilgend  und  der  Mangel  wurde  von  Jahr  zu  .lahr  empfindlicher,  nach- 
dem  der  wahrend  der  wirtsehaftlichen  Krisis  zuruckgegangene  Verkelir 
sicli  nach  1895  wieder  zu  heben  anting.  Die  t'ruheren  Gesellschaften 
batten  ofter  die  Regierung  auf  die  bedenkliehen  Verhaltnissc  im  Eisen 
hahnwesen  aufmerksam  gemacht,  z.  B.  in  der  von  der  Siidbahn-  und  der 
Mittelmeergesellschaft  verfaCten  Bittschritt  an  das  Abgeordnetenhaus  voin 
80.  November  1899.  Endlich,  als  uni  diese  Zeit  die  Zustiinde  in  bezug 
auf  die  Betriebsmittel  geradezu  unhaltbar  geworden  waren,  entschloU  sich 
die  damalige  Kegierung,  von  der  Kammer  die  Ermachtigung  zur  Ausgabe 
von  280  Mill.  Lire  fiir  die  Anschaffung  von  Betriebsmitteln  zu  verlangen. 
In  Wirkliehkeit  wurden  aber  bis  zum  80.  Juni  190")  nur  157  Mill.  Lire 
ausgegeben.1) 

Folgende,  einer  amtlichen  Veroffentlichung  entnommene  Tafel-)  zeigt, 
daC  die  Anschaffung  von  neuen  Betriebsmitteln  nicht  glciehen  Sehritt  mit 
der  Entwicklung  des  Verkehrs  nach  1895  gehalten  hat: 

l)  Vjrl.  M;»ggiorino  -  Ferraris  —  Lo  sfacelo  fVrroviario  in  Italia.  —  In 
„Niiova  Antolofria"  1906. 

■-)  Vgl.  Kolazionc  della  Commissione  sul  diseguo  di  lejrge  per  la  provvista 
di  fondi  per  spcsc  straordinarie  occorrenti  all'  esercizio  delle  ferrovie.  Camera 
dei  Dcputati  —  Documenti  —  1906  No.  276  A  S.  5. 
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Jahr 


Rohertrage 
io  Millionen  Lire 


Anzahl  der 


Ertrag  (Lire)  fur  1 


Kei- 
sende 

GUter 

I  ber- 
haupt 

Per- 
sonen- 
wagen 

Giiter- 
wagen 

Loko- 
tnotivcn 

Per- 
sooen- 
wagcn 

Outer- 
wagen 

T  1- 

Loco- 
motive 

1895 

94,5 

143,5 

238,o 

7  367 

43  895 

25S3 

12  828 

3  270 

92  160 

1896 

95,y 

150,6 

246,i 

7  305 

44  100      2  5H3 

13  130 

3  410 

95  420 

•  OA" 

189/ 

9/,: 

159,:< 

2o7,o 

7  351 

44  376 

2  5!>2 

13  300 

3  590 

99  170 

1898 

99,8 

165,< 

265,1 

7  326 

45  793 

2  593 

13  620 

3  610 

102  200 

1899 

103,i 

177,n 

280,1 

7  381 

48  106 

2  604 

13  970 

3  680 

107  570 

1900 

113,:. 

178,1 

291,6 

7  379 

52  104 

2  636 

15  370 

3  415 

110  600 

1901 

1 1  1,3 

182,3 

293,6 

7  496 

54  221 

2  737 

14  850 

3  360 

107  270 

1902 

118,3 

194,9 

313,1 

7  507 

57  329 

2  729      15  740 

2  8S0      16  360 

L 

3  399 

114  700 

1903 

123,r 

204,7 

32*,i 

[ 

7  558 

IKJ  104 

3  405 

114  010 

Von  Jahr  zu  Jahr  hat  hiernach  die  Anzahl  der  Wagon  und  der 
Lokomotiven  im  Verhttltnis  zu  den  Bedurfnissen  des  Verkehrs  abge- 
nommen.1) 

Im  Jahre  1905,  als  der  Staatsbetrieb  auf  den  Bahnen  eingeftthrt 
wurde,  verfiigte  der  Staat  nach  einer  amtlichen  Zusammenstellung2)  iiber 
3  089  Lokomotiven,  8  074  Personen-  und  62  504  Guterwagen.  Nach  einer 
vorsichtigen  Schiltzung3)  betrug  aber  der  Bedarf  mindestens  3  600  Loko- 
motiven, 9  000  Personen-  und  70  000  Gtiterwagen,  so  daC  ein  Mangel  von 
511  Lokomotiven,  926  Personen-  und  7  196  Gtiterwagen  bestand.  Der 
Mangel  erscheint  noch  grOCer,  wenn  man  die  Alterszusammensetzung  der 
Betriebsmittel  berllcksichtigt,  die  aus  folgender,  auf  Grund  der  im  an- 
geflihrten  Bericht  enthaltenen  statistischen  Angaben  zusammengestellten 
Tafel  crsichtlich  ist: 


1)  Bei  einer  genaueren  Berechnung  muBte  man  jedoch  in  Betracht  Ziehen, 
dafl  die  neu  bestellten  Lokomotiven  machtiger  und  die  neuen  Personenwagen 
grofler  sind,  als  die  aiteren. 

2)  Vgl.  Relazione  della  Giunta  generale  del  bilancio  sul  disegno  di  legge 
per  le  spese  occorrenti  per  le  ferrovie  esercitate  dallo  Stato.  Camera  del  deputati 
—  Document!  -  1906  No.  540  A  Anlage  III.  Die  Betriebsmittel  der  Sudbahn- 
gesellsebaft  sind  auch  miteinbegriffen. 

3)  Maggiorino-Ferraris  S.  379. 
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Altersgrenzen 

Lokomotiven 

l'ersonenwagen 

G  titer  wa  gen 

1— 20  Jahre  .  . 

20-30      .      .  . 

1  613                    4562  |l 
507                     1  224 

|        44  771 

30-40      „      .  . 
iiber  40      .      .  . 

r,i;i  1201 
260                     1  0*7 

10  830 

6  903 

zusammen  .  . 

3  m 

6  074 

02  504 

Ein  grolier  Toil  dor  Betriebsmittel  war  also  wogen  seines  Alters  wonig 
brauchbar,  forderte  fortwahrend  hoho  Kosten  fiir  Ausbesserungen  und 
vorlangsarato  don  Betrieb,  *ja  machte  ihn  unter  Umstanden  geradezu  ge- 
fahrlich.  Von  don  Outer-  und  l'ersonenwagen  lagen  am  30.  Juni  1900 
nach  einer  Mitteilung  dos  Generaldircktors  9  000  Stuck  in  den  Reparatur- 
werkstatten,  und  von  den  290  Lokomotiven  der  Bezirksdirektion  Xeapel 
muUton  in  7  Monaten  117  ausgebessert  werden! 

Die  Staatsbahnverwaltung  hat  durch  bessere  Ausnutzung  dor  Be- 
triebsmittel  versucht,  die  Folgen  dioser  MiOstiindc  zu  mildern;  die  dureh- 
schnittliche  Dauer  zwischen  zwei  Ladungen.  die  bei  dor  Obernahme  der 
Bahnen  durch  den  Staat  6  Tago  und  1(5  Stunden  botrug,  sank  im  ersten 
Jahre  dos  Staatsbetriebes,  nach  dem  Bericht  dor  Generaldirektion,  auf 
F>  Tago  und  lo  Stunden. 

Einer  wirksamen  Ausnutzung  der  Betriebsmittel  sctzt  aber  die 
Diirl'tigkeit  dor  fasten  Anlagen,  die  Enge  der  Hauptbahnhofe  und  der 
schlechto  Zustand  der  Strecken  unilberwindliche  Schwierigkeiten  entgegen. 
Die  Anlagen  auf  don  Bahnhofen  dor  bcdeutendsten  Eisenbahnknoten- 
punkte  sind  soit  Jahren  ungentigond,  dor  Umlauf  dor  Wagen  wird  durch 
don  Mangel  an  Dienstgloison  beoiutriichtigt,  der  das  Rangiergeschaft  er- 
schwert  und  Zeitverlust  und  Zugverspiitungen  verursacht.  Der  Oberbau 
mehrerer  Strecken  miiCte  verstarkt  werden,  damit  sie  die  schweren  mo- 
dornon  Lokomotiven  tragen  konnen,  und  auf  den  verkehrsreichsten 
Strecken  miiCte  ein  zweites  Glois  angolegt  werden.  Das  Verhiiltnis  dor 
Linien  rait  doppeltom  Glois  zn  der  Gesamtliinge  der  Linien  ist  in  Italien 
sohr  ungiinstig  (14.37  %,  gegen  19,0-j  %,  in  der  Scliweiz,  34,05  %  in 
Deutschland1),  42,63%  in  Frankroich,  44.02  %  in  Bolgien,  n0,20  %  in 
England). 


l>  Fiir  Deutschland  sind  bei  dioser  Zahl  auch  die  vorzugsweisc  eingleisigen 
Nebenbahneu  init  beriicksichligt,  wahrend  fur  Frnnkreich  lediglich  die  Haupt- 
bahnen  in  Betracht  gezngen  sind.  Anmerkung  der  Redaktion. 
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Die  Zustiinde  werden  noch  dadurch  verschliramert,  daG  das  Kimigl. 
Inspektorat  nach  dcr  allgenieinen  Meinung  cine  recht  mangelhafte  Auf- 
sieht  iiber  die  drei  Gesellschaften  ausgeiibt  hat,  so  daB  diese  die  Xanien 
besonders  in  den  letzten  Jahren  vor  Ablauf  der  Betriebsiiberlassungs- 
vertriige  vernaehlassigten. 

Das  MiBverhaltnis  zwischen  den  Verkehrsbediirfnissen  und  den  zur 
Verfiigung  stehenden  Mitteln  wurde  infolge  der  Zunahme  des  Verkehrs 
in  den  Jahren  1905  und  1906  noch  groUer.  Der  Gesamtwert  der  Einfuhr 
und  der  Ausfuhr  belief  sich  beispielsweise  im  Jahre  1905  auf  3,9  Mil- 
Harden  Lire,  eine  in  den  friiheren  Jahren  nie  erreichte  Summe.  Die 
Rohertrflge  aus  den  Eisenbahnen  nahmen  im  Jahre  1905  um  13%  fur 
die  Reisenden  und  9%  *ur  die  Guter,  insgesamt  um  10%  "der  um 
31,6  Millionen  Lire  zu.  Wenn  man  aber  die  bedeutenden,  unentgeltlich 
geleisteten  Transporte  von  Baumaterialien  nach  den  voni  Erdbeben  licim- 
gcsuchten  Gegenden  raitrechnen  wiirde,  wiirde  sich  die  Zunahme  auf  12% 
stellen.  Der  Verkchr  in  Italien  hat,  vielleicht  mehr  als  in  anderen  Liindern, 
einen  ausgepragt  periodischen  Charakter  und  konzentriert  sich  in  einigen 
Hilfen  und  Gebieten.  Dazu  kommt,  daB  die  Hiifen  Italiens  (die  siziliani- 
schen  ausgcnommen)  eine  im  Vergleich  zu  der  Einfuhr  kleinc  Ausfuhr 
aufweisen.  In  dieser  Beziehung  stellen  sich  die  Verhiiltnisse  der  aus- 
landischen  groCen  Hafcn  des  europtiischen  Festlandes  viel  gtlnstiger,  wie 
folgende  Zusammenstellung  zeigt:1) 


1. 

3. 

1              ,  . 
V  erhRltnis 

Httfon 

eingefiihrte 

Giiter 

ausgefuhrte  Giiter 

von  2  zu  1 

(in 

T  a  u  s. 

T  o  n  n  e  n  j 

% 

10  734 

5  377 

50,1 

12  291 

11  403 

02,7 

Antwerpen    ..   .  . 

S  427 

6579 

77,« 

:;:><  hi 

2  373 

G7,s 

4  709 

1K,2 

1741 

2:,o 

14,3 

1029 

GO 

5,7 

Damit  ist  aber  die  Reihe  der  Ursachen,  die  die  jetzigen  unerfreu- 
lichen  Verhiiltnisse  im  Eisenbahnwesen  herbeigefiihrt  haben,  nicht  orschopft. 


l)  Vgl.  Ilelazione  della  Giunta  generale  del  Bilancio  sul  disegno  di  legge 
per  le  spcse  occorrenti  per  le  ferrovie  di  Stato  etc.  —  Camera  dei  Depntati  — 
Stampati  —  1906  No.  540  A  Anl.  VI  S.  41.  Die  Zahleu  beziehcn  sich  auf  da* 
Jahr  1904. 
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Die  unvermeidlichen  Milngel  einer  neuen,  in  aller  Eile  geschaffenen  Or- 
ganisation, die  auch  in  den  Kammerverhandlungen  (Jfter  hervorgchoben 
wurden,  kttnnen  vieles  erklaren.  Bei  dem  Ohergang  zum  Staatsbetrieb 
wurden,  wic  schon  angedcutet,  die  friiheren  Einrichtnngen  der  Gesell- 
schaften  von  Grand  aus  umgestaltet,  was  von  mehreren  Seiten  miCbilligt 
worden  ist.  Der  frtthere  Minister  der  fiflentlichen  Arbeiten.  untcr  desscn 
Lei  tun  g  die  Reform  durehgesetzt  wurde,  hat  jedoeh  in  seinen  im  Ab- 
geordnetenhause  gehaltenen  Reden  vom  15.  Marz  1906  und  25.  Mai  1907 
nachgewiesen,  rlati  die  Beibehaltung  der  alten  Einrichtungen  nicht  mog- 
lich  war.1)  Das  wilre  nur  far  das  sizilianisehe  Netz  moglich  gewesen,  und 
in  der  Tat  wurde  es  einer  einzigen  Bezirksdirektion.  die  ihren  Sitz  in 
Palermo  hat,  unterstellt.  Dagegen  war  dies  beim  adriatisehcn  Netz  nicht 
angangig,  da,  nachdem  anf  mehr  als  12  000  km  der  Privatbetrieb  fortgesetzt 
wurde,  die  stark c  Organisation  <ler  friiheren  Gesellschaft  notwendiger- 
weise  aufgelost  werden  muCte,  umsomehr,  als  auch  das  Personal  untcr 
den  Staat  und  die  Siidbahngesellschaft  verteilt  wurde. 

Die  Errichtung  von  Bezirksdirektionen,  die  auch  die  Kommission 
far  die  Xcuordnung  des  Eisenbahnwesens  empfohlen  hatte,  war  der 
Ausdruck  eines  sehr  richtigen  Gedankens,  indem  sic  der  geographisehen 
Lage  Italiens  entspricht  und  gestattet,  den  Betrieb  den  besonderen  Bediirf- 
nissen  eines  jeden  Landesteiles  anzupassen.  Man  kann  aber  bezweifeln, 
daC  bei  der  jetzigen  Organisation  diescr  Zwcck  wirklich  erreicht  wird, 
da  die  Bezirksdirektionen  in  ihren  Bewegungen  nicht  frei  genug  sind. 
Die  Vcrwaltung  ist  in  der  Tat  bei  dem  Gcnoraldirektor  zentralisiert,  der 
seine  Tatigkeit  durch  die  dreizehn  Zentralburcaus  austtbt.  Auch  einfache 
MaCregeln  der  Bezirksdirektionen  mussen  dem  zustiindigen  Zentralbureau 
zur  Prafung  und  Genehmigung  vorgelegt  werden.  Infolge  des  damit 
verbundenen  Zcitverlustcs  werden  manchmal  dringende  Arbeiten  ver- 
zogert,  auGerdem  entstehen  Reibercien  und  Eifersucht  zwischen  den  Bezirks- 
direktionen einerseits  und  den  Zentralbureaus  andererseits.  Die  Bemer- 
kungen,  die  in  einer  Tagesordnung  der  Handelskammcr  von  Ancona 
enthalten  sind,  scheinen  mir  besonders  tretfend  zu  sein.  „Die  General- 
direktion,"  heiGt  es  darin,  „die  lediglich  die  Untersuchung  und  LOsung 
der  Fragen  allgemeinen  Charakters  sich  hatte  vorbehalten  sollen,  besteht 
dagegen  aus  dreizehn  Zentralbureaus,  die  sich  auch  mit  den  kleinsten 
Sonderfragen  beschaftigen,  und  ktfnnte  also  richtiger  als  Be  trie bs- 
direktion   bezeichnet  werden.    Als  soldier  fehlt  es  ihr  aber  an  Zu- 


];  Carlo  F.  Ferraris,  deputato.    Discorso  pronunziato  nella  tornata  del 
25.  maggio  1907  sull'  ordinamento  delle  ferrovie  di  Stato,  Rom  1907,  S.  30. 
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sammenhnng  und  Einheitlichkeit1)  und  sie  umfaGt  ein  zu  grolies  Gebiet, 
so  daC  die  von  ihr  ausstrahlende  Tatigkeit  unwirksam  ist.  Es  werden 
widersprechende  und  unsichere  Befelile  ertcilt;  es  fehlt  der  Gencraldirek- 
tion  an  der  richtigen  Einsieht  in  die  ihr  gestellten  Aufgaben.  Die  Bezirks- 
direktionen. die  von  Personlichkeiten  geleitet  werden,  deren  Rang  dem- 
jenigen  der  Loiter  der  Zentralbureaus  gleichgestellt  wordcn  ist,  str/iuben 
sich  gegen  die  ihnen  aufgezwungcne  Abhilngigkeit,  und,  wahrend  sie 
einerseits  die  Befehle  der  Zentralbureaus  langsaui  ausfiihren,  sind  sie 
andererseits  genutigt,  auch  wegen  unbedeutender  MaGregeln  sich  an  die 
Generaldirektion  zu  wenden.  Die  Leiter  der  Bezirksdirektionen  haben 
z.  B.  nicht  das  Recht,  ohne  Genehmigung  der  Generaldirektion  untere, 
am  Anfang  ihrer  Laufbahn  stehende  Beamte  (applicati)  von  einem  Bahn- 
hof  nach  einem  aiuleren,  derselben  Bezirksdirektion  angehorenden,  zu 
versetzen.  .  .  .  Die  Bezirksdirektionen  durfen  sich  nicht  in  die  Verteilung 
der  Wagen,  also  in  eine  wesentliehe  Fanktion,  die  rait  der  Entwicklung 
des  Verkehrs  am  innigsten  verknUpft  ist,  einmischen:  den  Leitern  des 
Betriebes  bei  den  einzelnen  Direktionen  fehlt  es  also  an  der  VcrfUgung 
iiber  die  nOtigen  Betriebsmittel,  indem  sie  z.  B.  keinen  leeren  Wagen  von 
einem  Bahnhof  nach  einem  anderen  derselben  Bezirksdirektion  senden 
durfen.  Die  drei  Bureaus,  die  sich  mit  der  Verteilung  der  Wagen  be- 
sehaftigen,  liegen  fern  von  den  Verkehrsmittelpunkten  und  sind  deshalb 
nicht  imstande,  die  Bediirfnisse  der  einzelnen  Gebiete  zu  tibersehen  und 
gcnau  zu  beurteilen:  sie  sind  auCerdcm  voni  VII.  Bureau  der  General- 
direktion abhaugig  und  den  Bezirksdirektionen  durchaus  fremd  K 

Der  Minister  der  offentliehen  Arbeiten  hat  bei  der  im  Dezember  1900 
stattgehabten  Erorterung  iiber  die  Eisenbahnfrage  in  seiner  Antwort  auf 
die  Reden  mancher  Abgeordneter  die  Richtigkeit  der  Bedenken  gegen 
eine  zu  groCe  Zentralisation  anerkannt,  hat  aber  behauptet,  daC  es  in  der 
ersten  Zeit  des  Staatsbetriebes  nOtig  wiire,  die  ganze  Verwaltung  einheit- 
lich  zu  regeln,  spiiter  wttrde  man  wieder  eine  Dezentralisation  vornchmon 
konnen.  Auch  der  friihere  Minister  C.  Ferraris  hat,  nachdem  cr  die 
Errichtung  der  Betriebsdirektionen  gerechtfertigt  hatte,  anerkannt,  „daC  es 
ntitig  sei,  ihren  Geschiiftsbereich  zu  erweitern,  sie  nach  dem  Beispiel  der 
preuCischen  Einrichtungen,  die  so  glanzende  Ergebnisse  gezeitigt  hatten, 
umzugestalten  und  von  der  Vormundschaft  der  Generaldirektion  immer 
mehr  zu  befreien,  da  der  Erfolg  der  preuCischen  Bezirksdirektionen  zum 
groBen  Teil  ihrer  zweckmiiCigen  Selbstandigkeit  zu  verdanken  sei".2) 

1)  Urn  eine  groliere  Einlieitlichkeit  in  der  Tatigkeit  der  Zentralbureaus 
herbeizufuhren,  hac  der  Generaldirektor  in  der  Tat  vor  kurzem  die  Bureaus  7, 
10  und  11  der  Leitang  ernes  Vizegeneraldirektors  untergeordnet;  es  ist  also  eine 
Generalbetrieb^direktion  grfschaffen  worden. 

2)  Vjjl.  die  angefiihrte  Uede  Ferraris  S.  35. 
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3. 

In  der  Erkenntnis,  daG  die  Hauptursache  der  Sehwierigkeiten,  gegen 
die  der  Eisenbahnbetrieb  zu  kampfen  hatte,  in  dem  Mangel  an  Betriehs- 
mitteln  und  dem  Zustand  der  Linien  und  der  Bahnhr.fe  lag,  forderten  die 
beteiligten  Kreise  energiseh,  daG  die  Hegierung  nunmehr  der  Staatsbahn- 
verwaltung  die  notigen  Summon  zur  Verfiigung  stelle.  Ich  gebe  bier  den 
wiehtigen  BeschluG  wieder,  den  der  KongreG  der  italienischen  Handels- 
kammern  am  20.  November  1005  gefaGt  hat: 

.,Der  V.  KongreG  der  italienischen  Handclskammern  betraehtet  mit 
lebhat'ter  Sorge  die  jetzigen  Verhaltnisse  des  Eisenbahnbetriebes.  der  den 
Verkehrsbediirfnissen  nicht  gewachsen  ist  und  weitere  sehwerste  Nacb- 
teile  fur  die  Volkswirtsehaft  voraussehen  la  fit,  und  fiihlt  die  Notwendigkeit. 
dali  sofort  organisatorischc  MaGnahmen  getroffen  werden,  damit  der  Eisen- 
bahnbctrieb  instand  gesetzt  wird,  die  vielverspreehende  wirtschaftliehe 
Entwieklung  Italiens  zu  fordern.  Er  fordert  deshalb  das  Abgeordneten- 
haus  und  die  Hegierung  auf  den  gesamten  Bedarf  des  Betriebes  festzu- 
setzen,  ein  vollstiindiges  Programm  der  neuen  Arbeiten  aufzustellen  und 
geniigende  Mittel  zur  VerfUgung  zu  stellen. 

Insbesnndere  fordert  der  KongreG: 

a)  dali  die  Linien  —  vor  allem  die,  die  naeb  den  Hiifen  und  den 
groGen  Eisenbalmknotenpunkten  des  Innern  fuhren  —  die  zur- 
zeit  durebaus  ungeniigend  sind,  vervollstiindigt  und  mit  neuen 
Anlagen  versehen  werden,  damit  sie  einen  groGeren  und  rasehereu 
B  e  t  r  i  e  1 1  e  r m  <  gl  i  c  h  e  n : 

b)  daG  die  Leistungsfahigkeit  der  Bahnhofe  —  vor  allem  dercr,  naeh 
denen   die  groGen   Verkehrsstromungen  sieh   richten   —  erhoht 
wird.  rlamit  sie  eiue   gute  Ausnutzung  der  Linien  und  der  Be 
triebsmittel  ermogliehen; 

e)  dali  die  Zabl  der  Betriebsmittel  sofort  vermehrt  und  in  einem 
ricbtigen  Verhaltnis  zu  den  jetzigen  Erfordernissen  des  Verkehrs 
und  seiner  allmahlichen  Zunahme  gebalten  wird." 

Die  Hegierung  hat  sieh  an  fangs  gegen  die  an  sie  gestellten  Forderungen 
gestriiubt.  Durch  das  Gesetz  vom  22.  April  1!)05  warcn  nur  80  Mill.  Lire 
fur  die  Ausfiihrung  der  dringendsten  Arbeiten  gewahrt  worden,  aber  das 
Gesetz  vom  10.  April  1000  genehmigte  weitere  Ausgaben  in  Hohe  von 
220  Mill.  Lire.  SehlieGlieh  Uberzeugte  sieh  die  Hegierung.  daG  aueh 
dadureb  nur  zum  Teil  den  bestehenden  MiGstanden  abgeliolfen  werden 
konnte,  und  sie  beantragte  die  Ausgabe  von  weiteren  (510  Mill.  Lire,  di<" 
durch  das  Gesetz  vom  2S.  Dezember  1000  bewilligt  wurde.  Das  macli: 
somit   einen  Gesamtbetrag  von  010  Mill.  Lire  au>.  der  naeh  d<Mi  Be- 
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stimmungen  des  Gesetzes  bis  zum  Jahre  1911  einschlieBlich  ausgegeben 
werden  soil.  Es  wird  dann  der  Regierung  zur  Pflicht  gemacht,  vor  dem 
31.  Dezcmber  1909  einen  neuen  Gesetzentwurf  Uber  die  Festsetzung  der 
Ausgaben  fUr  die  Jahre  1912 — 1917  vorzulegen.  Es  war  das  erste  Mai 
seit  45  Jahren,  daB  man  ein  groBzugiges  Programm  aufstellte,  urn  einen 
regelmilBigen  Eisenbahnbetrieb  zu  ermOglichen.  Xaturlich  ist  das  zum 
groBen  Teil  dem  jetzigen  guten  Zustand  der  italienischen  Finanzen  zu 
verdanken. 

Der  Gesamtbetrag  von  910  Mill.  Lire  ist  nach  der  Zusammenstellung 


der  Staatsbahnverwaltung  folgendermaCen  verteilt: 

Enveiterung  von  BahnhOfen  und  neue  Anlagen, 
Sicherheitsvorrichtungen,  Wasservcrsorgung, 
Beleuchtung  usw  223  836  563  Lire 

Verdoppelung  von  Gleisen  und  AnschluBgleise    127  850  000 

Ausbesserung  und  Verstarkung  der  Strecken    .     63  772  983  „ 

Einrichtung  des  elektrischen  Betriebes  auf  ver- 

schiedenen  Linien   38  260  000  „ 

Verschiedenc  Ausgaben   20  000  000  „ 

Neuordnung  der  Reparaturwcrkstatten  fur  das 

rollende  Material   25  000  000  „ 

Ausgaben  fUr  die  vor  dem  1.  Juli  1905  erfolgten 

Bestellungen  und  angefangenen  Arbeiten  .    .     31  280  454  „ 

Anschaffung  von  neuen  Betriebsmitteln     .    .    .    380  000  000    ,,  . 


Es  ist  zu  bemerken,  daB  in  diesem  Programm  der  Bau  von  einigen 
Linien,  deren  Bedurfnis  seit  lange  empfunden  wird,  nicht  mit  einbegriffen 
ist.  Es  sind  diese:  cine  neue  Linie  zwischen  dem  Ligurischen  Meer  und 
dem  Potal;  eine  neue  Linie  mit  doppeltem  Gleis  zwischen  Sestri  Ponente 
und  Sarzana,  die  den  Verkehr  zwischen  Genua  und  Rom  erleichtern  soil; 
eine  neue  Linie  mit  sanften  Neigungen  zwischen  Bologna  und  Florenz. 

Die  nOtigen  Summen  werden  durch  Ausgabe  von  Eisenbahnscheinen, 
die  in  40  Jahren  tilgbar  und  mit  3V2°/o  verzinslich  sind,  beschafft. 

Es  wurdo  in  der  parlamentarischen  Kommission,  die  den  Gesetz- 
entwurf prufte,  die  Frage  aufgeworfen,  ob  die  Leistungsfflhigkeit  der 
inliindischen  und  fremden  Werkstatten  es  ermtfglichen  wird,  diese  groBen 
Summen  in  wenigen  Jahren  auszugeben.  Darauf  hat  die  Regierung  geant- 
wortet,  daB  das  Gesetz  nur  den  Zweck  habe,  die  Verwaltung  zu  ermach- 
tigen,  bis  zum  Jahre  1911  Verpflichtungen  in  HOhe  des  erwahnten 
Betrages  zu  ttbeniehmen,  daB  es  also  nicht  vorschreibe,  diese  Summen 
vor  1911  unbedingt  auszugeben.   Die  Regierung  berechnet.  daB  vor  1911 

Archi?  fOr  Kiienbahnweson.   1907.  70 
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400  Mill.  Lire  fiir  die  Betriehsraittel  und  die  Werkstatten  und  300  Mill. 
Lire  fur  die  Ausfiihrung  der  Arbeiten  wirklich  verbraueht  und  Verpflieh- 
tungen  in  Hohe  von  200  Mill.  Lire  iibernommen  wcrden  konnen. 


Ieh  schlieCe  diesen  Artikel  mit  einigen  kurzen  Angahen  ilber  die 
ersten  tinanziellen  Ergebnisse  des  Staatsbetriebes.1)  I  in  Jabre  1905/1906 
betrugen  die  Rohertriige  aus  den  Eisenbahnen  338  888  371  Lire,  weisen 
also  gepenuber  dem  Vorjahre  (307  404  538  Lire)  eine  Zunahme  von 
31  483  833  Lire  auf.  In  Wirklichkeit  war  die  Zunahme  betrachtlicher,  da 
in  den  Einnahmen  von  1904/1905  die  an  die  Gesellschaften  wegen  der 
vom  Staate  verlangten  TariferraaBigungcn  entrichtcten  Vergutungen  in 
Hohe  von  3  080  000  Lire  und  die  vom  Staate  wegen  der  Aufhebung  der 
Zusehlage  auf  den  Apennienpassen  gewiihrte  Entsehadigung  von  340  000 
Lire  miteinbegriflen  sind. 

Die  ordentlichen  Betriebsausgaben  betrugen  insgesamt  222  700  058 
Lire,  ^wovon  122  Mill,  auf  das  Personal,  35  Mill,  auf  die  Brennstoffe, 
45  Mill,  auf  andere  Ausgaben  kamen),  d.  h.  04,o.">%  der  Rohertriige.  Im 
Jalire  1903  (dem  letzten  vergleichbaren  Jahre)  dagegen  war  der  Betriebs- 
koeffizient  0,7040.  Der  dem  Staatssebatz  iiberwiesene  Reingewinn  betrug 
iiber  59  Mill.  Lire,  d.  h.  ungefahr  die  gleiebe  Summe,  die  die  Gesellschaften 
in  den  letzten  Jahrcn  entrichteten.  Die  allerersten  finanziellen  Ergeb- 
nisse  des  Staatsbetriebes  waren  also  nicht  ungunstig.  Es  ist  aber  zu  be- 
denken,  daC  in  den  folgenden  Jahren  der  Reingewinn  infolge  der  Zinsen, 
die  die  Staatsbahnverwaltung  wegen  der  grolien  auBerordentlichen  Aus- 
gaben zu  zahlen  hat,  abnehmen  wird.  Fur  das  Jahr  1907/1908  wird 
infolgedessen,  trotz  eines  Rohertrages  von  4S4  Mill.  Lire,  ein  Reinertrag 
von  nur  47  Mill.  Lire  vorgesehen.  Auch  die  ordentlichen  Betriebsausgaben 
werden  voraussichtlieh,  zum  grofien  Teil  infolge  der  Aufbesserung  der 
Gehalter,  rasch  znnehmen.  Die  Budgetkommission  •)  sieht  deshalb  mit 
Besorgnis  der  Zukunft  entgegen,  indem  sie  befiirchtet,  daC  der  ganze 
Reingewinn  allmahlich  aufgezehrt  werde  und  der  Staat  schlieUlich  cin- 
springen  milsse,  und  sie  fordert  die  Staatsbahnverwaltung  auf,  die  Betriebs- 
ausgaben moglichst  einzuschriinken  und  dafiir  zu  sorgen,  dali  sie  nicht 
in  rasclierem  Tempo  wachsen  als  die  Rohertriige. 


l)  Vgl.  Relazione  della  Giunta  Generale  del  Bilancio  sul  bilancio  di  previtione 
per  il  Ministero  del  Tesoro.  —  Camera  dei  Deputati  —  Stamp.  —  1907. 
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des  Nordseebaderverkehrs  nach  den  ostfriesischen  Inseln.1) 


Von 

Eisenbahnkassenkontrolenr  Krefter,  Emden. 


An  dor  allgemeinen  Zunahme  des  Verkehrs  in  dem  Gobiete  des 
Deutschen  Reiches  innerhalb  des  letzten  Jahrzehnts  hat  sich  auch  die 
Wattsehiftahrt  an  der  deutschen  Kttste  in  erheblichem  MaBe  beteiligt. 
Ihre  Anteilnahme  an  dem  wirtsehaftlichen  Aufschwunge  ist  im  wcsent- 
lichen  eine  Folge  des  gchobenen  Wohlstandes  der  Bevolkerung  und  des 
waclisenden  Nationalvermogens.  der  nntor  anderem  auch  in  dem  betrilcht- 
lich  gestiegencn  Besuche  der  Badeinseln  seinen  Ausdruck  finder. 

Indem  ich  hiermit  vcrsuche,  diesen  Abschnitt  der  Verkehrsgeschichte 
einer  kurzen  Betrachtung  zu  unterziehen,  bemcrke  ich  von  vornherein, 
daB  es  nicht  im  Kahmen  der  Darstellung  liegt,  die  Bedeutung  der  ein- 
zelnen  Badeorte  fiir  die  leidende  Menschheit  in  Hinsicht  auf  ihre  Lage 
und  ihre  sonstigen  heilsamen  Eigenschaften  zu  beschreiben  Oder  mit 
einander  zu  vergleichen.  Wenn  daher  in  diesen  Ausfiihrungen  der  eine 
oder  andere  Badeort  etwas  mehr  in  den  Vordergrund  geriickt  wird,  so 
geschieht  dieses  lediglich  der  besonderen  oder  der  grOBeren  Verkehrs- 
verhaltnisse  wegen,  die  eine  starkere  Beleuchtung  erheischen. 

In  der  Zeit  vor  dem  franzosischen  Kriege  war  der  Besuch  der  ost- 
friesischen Inseln  nur  unbedeutend;  der  Beforderung  zwischen  dem  Fest- 
lande  .und  den  Inseln  dienten  zum  erheblichen  Teil  noch  Segelschift'e. 
Erst  anfangs  der  siebziger  Jahre  machte  sich  ein  groBerer  Zuzug  nach 
den  Badeinseln  bemerkbar,  der  bald  den  Bctrieb  einiger  DampfschitTs- 
reedereien  fiir  den  Verkehr  nach  Borkum  und  Xorderney  lohnend  ge- 
staltete.    Diese  Keedereien,  deren  Anteile  (Parten)  sich  im  festen  Besitze 


J)  Dargestellt  nach  dem  Stande  vom  Jahre  1906. 
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nur  weniger  Personal  befanden,  batten  iliren  Sitz  in  Leer,  Emden  und 
Norden.  Urn  einem  gegenseitigen  Wettbewerb  vorzubeugen,  sehlossen 
sich  die  in  Leer  und  Emden  seGliaften  Reedereien  zusammen  und  bildeten 
die  Vereinigten  Leer  -  Einder  Dampfschiffahrtsgesellschaften.  Den  ver- 
einigten  Reedereien  standen  4  Darapfer  zur  Verfiigung,  von  denen  zurzeit 
keiner  mehr  in  Fahrt  ist. 

Die  Dampfschiffsreederei  Norden  stellte  den  ersten  Darapfer  (Stadt 
Norden),  der  gegenwttrtig  noch  im  Dienst  ist,  im  Jahre  1872  ein.  Dieser 
Dampfer  vermochte  bis  zum  Jahre  1883  dem  Verkehrshedttrfnis  fflr  die 
Verbindung  Norddeich    Norderney  und  Juist  allein  zu  genugen. 

Erheblich  spiiter  wurde  der  Dampfscliiffsbetrieb  nach  Langeoog  und 
Wangerooge  aufgenommen;  die  direkte  Verbindung  zwischen  dem  Fest- 
lande  und  Spiekeroog  und  Baltrum  vermitteln  noch  heute  mit  Motoren 
ausgerilstete  Segelschiffe  und  Motorboote.  Mit  der  Eroffnung  der  ost- 
friesischen  Ktistenbahn  im  Jahre  18K3  verflnderte  sich  das  Verkehrsbild 
ganz  auCerordentlich.  Der  Verkehr  nach  Norderney  wurde  von  Emden 
abgelenkt  und  nahm  seinen  Weg  iiber  Norden,  von  Jahr  zu  Jahr  be- 
trachtlich  steigend.  Sobald  die  ostfriesische  Ktistenbahn  in  Betrieb  ge- 
nommen  war,  stellte  die  Reederei  Norden  den  zweiten  Dampfer  in  Dienst, 
tiera  nach  drei  Jahren  schon  der  dritte  Dampfer  folgte.  Bci  der  ErOft'- 
nung  der  Strecke  Norden— Norddeich  war  die  Reederei  genOtigt,  den 
vierten  Dampfer  zu  beschaffen  und  filr  die  Verbindung  mit  Juist  einen 
besondercn  Dampfer  bereit  zu  halten.  Die  Eisenbahnverbindung  Norden  - 
Norddeich  erleichterte  der  Reederei  den  Betrieb  sehr  und  lieC  manchen 
Reisenden  mit  nichts  weniger  als  angenehmen  GefUhlen  an  die  Zeit  zurtick- 
denken,  als  er  genotigt  war,  sich  in  sommerlicher  Hitze  und  auf  stau- 
biger  LandstraCe  den  Omnibussen  der  Reederei  anzuvertrauen,  um  in 
iibervoll  besetzten  Wagen  nach  mehr  als  halbsttindiger  Fahrt  nach  Nord- 
deich an  die  Abfahrtstelle  der  Dampfer  zu  gelangen. 

Eine  gleichwertige  Omnibusverbindung  lernen  noch  heute  alle  die 
Reisenden  kennen,  die  Uber  Esens  und  Dornum  nach  Langeoog,  Spie- 
keroog und  Baltrum  fahren. 

Von  besunderer  Bedeutung  fUr  den  tvbergang.sverkehr  nach  Norder- 
ney und  Juist  wurde  die  Mole  in  Norddeich.  Die  Anlage  ist  dergestalt 
eingerichtet,  daB  Reisende,  Gepilck  und  Gttter  leicht  von  der  Eisenbahn 
auf  die  Sehifte  und  von  den  Schiften  auf  die  Eisenbahn  tibergehen 
■konnen. 

Ein  fiinfter  Dampfer  wurde  im  Jahre  18i>4  dureh  die  Angliederung 
der  Reederei  „Einigkeitu  in  Norderney  an  die  Norder  Reederei  gewonnen. 
Wenn  die  Reederei  auch  das  Hauptgewicht  auf  den  Verkehr  mit  Norder- 
ney h  gte,  so  wurde  doch  die  Verbindung  mit  Juist  nicht  vernachliissigt. 
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Eine  Schmalspurbahn  mit  Motorbetrieb,  der  Xorder  Reederei  gehorig, 
verbindet  die  lnsel  mit  einer  weit  in  das  Watt  vorgeschobenen  Darapfer- 
anlegestelle,  ein  im  .Tahre  1904  neu  erbauter  Dainpfer  (der  6te  seit  der 
Griindung)  vermittelt  die  Verbindung  zwischen  der  lnsel  und  Norddeich. 

Die  Anteilnahme  der  Reederei  „Einigkeit"  an  dem  Beforderungs- 
geschafte  wurde  im  vergangenen  Jahre  durch  Zulassung  eines  neuen 
zweiten  Dampfer8  erweitert,  wodureh  die  Gesamtzahl  der  Schiffc  auf  7 
anwuchs.1)  Das  umfangreiche  Schiffsmaterial  ermoglichte  es  den  ver- 
einigten  Reedereien,  nuben  einer  stAndigcn  Verbindung  zwischen  Norder- 
ney  und  Juist  noch  eine  weitcre  Verbindung  zwischen  Norderney  und 
Langeoog  aufzunehraen. 

Der  mit  der  Eroffnung  der  ostfriesischen  Kttstenbahn  zurtick- 
gegangene  ttbergangsverkehr  in  Emden  erholte  sich  allmahlich  und 
wuchs  zusehends,  als  die  bisher  schwierigen  Landungsverhllltnisse  in 
Borkum  sich  infolge  der  Errichtung  einer  Dampferanlegestelle  und  einer 
schmalspurigen  Inselbahn  mit  Dampfbetrieb  gilnstiger  gestalteten.  Die 
Vereinigten  Leer-Emder  Dampfschiffahrtsgesellschaften  wurden  durch  den 
stets  wachsenden  Verkehr  genOtigt,  nach  und  nach  das  ftltere  unzureichende 
Schiffsmaterial  abzustoCen  und  statt  dessen  grOCere  neue  Dampfer  einzu- 
stellen.  Das  eigene  Schiffsmaterial,  4  Dampfer  umfassend,'2)  vergrOCerte 
die  Ge8ellschaft  vor  einigen  Jahren  noch  dadurch,  daC  sie,  gleichzeitig 
einem  Wettbewerbsbetriebe  vorbeugend,  2  dem  Besitzer  der  Borkumer 
Inselbahn  gehttrige  Dampfer  fiir  die  Saison  charterte. 

Zur  Ersparung  von  Bctriebskosten  und  zur  einheitlichen  Gestaltung 
des  Betriebes  wurde  die  regelinACige  tilgliche  Verbindung  mit  Leer  auf- 
gegeben  und  der  Betrieb  auf  cinige  Fahrten  in  der  Woche  beschnlnkt, 
ferner  wurde  das  Hauptgewicht  auf  eine  besonders  gUnstige  Gestaltung 
des  Fahrplans  der  Linie  Emden  — Borkum  gelegt.  In  diesem  Bestreben 
wurde  die  Gesellschaft  durch  die  ErOffnung  der  Verbindungsbahn  Emden— 
Emden  AuCenhafen  unterstutzt,  da  nunmehr  Abgang  und  Ankunft  der 
Schiffe  von  der  Durchschleusung  nicht  mehr  abhilngig  waren.  Durch  die 
Abfertigung  aulierhalb  der  Schleuse  und  die  Charterung  der  fremden 
Schiffe  kam  die  Gesellschaft  ferner  in  die  Lage,  eine  regelmftBige  tag- 
liche  Verbindung  zwischen  Borkum  und  Xorderney  aufrecht  zu  erhalten 
sowie  mehrere  Male  in  der  Woche  einen  Dampfer  zwischen  Borkum  und 
Delfzyl  laufen  zu  lassen,  der  AnschluO  nach  Groningen  erhielt.    Die  in 


1)  Nach  den  neuesten  Veroffentlichungen  stellt  die  Norder  Reederei  fur  1907 
noch  einen  achten  Dampfer  ein. 

2)  Auch  die  vereinigten  Leer-Emder  Gesellschaften  haben  fiir  die  Saison 
1907  einen  neuen  Dampfer  vorgeeehen. 
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Aussicht  genommenc  Vcrbindung  zwischen  Borkum  und  Juist  seheiterte 
an  dem  Widerstande  der  Besitzerin  der  Juister  Inselbahn,  der  Norder 
Reederei. 

Eine  iihnliche  Entwicklung  nahmen  audi  Verkehr  und  Betrieb  nacb 
den  Inseln  Wangerooge,  Spiekeroog,  Langeoog  und  Baltrum.  Die  ErOfl- 
nung  der  Ostfriesischen  Kustenbahn  war  hier  ebenfalls  von  einschneiden- 
der  Bedeutung.  Wiihrend  Baltrum  sich  entsprechend  der  bescheidenen 
Zahl  seiner  Badegiiste  bis  jetzt  noch  auf  den  Motorbetricb  beschr&nken 
raufite,  nahmen  Wangerooge,  Spiekeroog  und  Langeoog  rasch  eine  so 
bedeutsame  Entwicklung,  daC  sich  an  der  Bew&ltigung  des  Verkehrs 
verschiedene  Dampfcrunternehmen  beteiligten.  Wir  linden  hier  zum 
ersten  Male  im  Xordseebadervcrkehr  nach  den  ostfriesischen  Inseln 
neben  den  Privatgesellschaften  einen  staatseigenen  Schiffsbetrieb  und 
zwar  unter  der  Lcitung  der  GroBhorzoglichen  Eisenbahndirektion  zu 
Oldenburg.  Die  oldenburgische  Staatsbahnverwaltung,  die  zucrst  nur 
die  Vcrbindung  mit  der  Insel  Wangerooge  Uber  Carolinensiel— Arle  auf- 
genommen  hatte,  ging  sptlter  dazu  Ubcr,  ihren  Dampfer  in  den  Verkehr 
rait  Spiekeroog  einzustellen.  Dieses  Beginnen  war  um  so  aussichts- 
reicher,  als  Spiekeroog  nur  eine  von  der  Badekoinmission  daselbst  be- 
triebene  Motorfahrschiff  -  Vcrbindung  nach  Neuharlingersiel  besali  und 
zur  Zcit  noch  uuterhalt,  die  von  Esens  aus  mit  Fuhrwerk  erreicht  wird. 
Der  V(;rkehr  mit  Langeoog  wird,  soweit  an  ihm  nicht  die  Norder 
Reederei  durch  die  Linie  Norderney  —  Langeoog  —  nebenbei  eine  in- 
direktc  Festlandverbindung  ab  Norddcich  —  beteiligt  ist,  ausschlieClich 
von  der  Dampfschiffahrtsgesellschaft  Esens  — Bensersiel  — Langeoog,  eincr 
seit  ungcfRhr  20  Jahren  bestehenden  Partenreederei,  bewHltigt.  Mangels 
einer  Eisenbahnverbindung  —  neuerdings  wird  die  Anlage  einer  Klein- 
bahn  vora  Kreise  geplant  —  hat  die  Gesellschaft  die  Reisenden  von 
Esens  nach  Bensersiel,  der  Dampferabfahrtstelle,  rait  Omnibussen  zu 
befordern. 

Eine  fuhlbare  Erleichterung  wurde  dem  Verkehre  nach  Wangerooge, 
Spiekeroog  und  Langeoog  durch  die  Herstellung  von  Inselbahnen  ge- 
schaften,  die  rait  den  Darapferanlegestellen  in  unmittelbarer  Verbindung 
stehen. 

Den  verscliiedencn  Schiffahrtsgesellschaften  erwuchsen  bei  der  von 
Jahr  zu  Jahr  steigenden  Zunahme  des  Baderverkehrs  bald  machtige  Kon- 
kurrenten  in  den  grOCten  deutschen  Reedereien.  Wiihrend  die  an  der 
Kttste  seGhaftcn  Reedereien  nur  die  rait  geringeren  Kosten  verbundenen 
Wattfahrten  unterhielten,  gingen  der  Norddeutsche  Lloyd  und  die  Ham- 
burg-Amerikalinie,  diese  als  Nachfolgerin  der  Ballinschen  Reederei  und 
der  Nordseelinie,  dazu  iiber,  einen  Seebaderdienst  einzurichten,  der  den 
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Keisenden  neben  ciner  schnellen  und  bequeiuen  Fahrt  das  angenehme 
oiner  wirklichen  Seereise  bieten  sollte.  DaG  die  beiden  groGen  Gesell- 
schaften  einein  dankbaren  Ziele  zustrebten,  bewiesen  die  unzweifelhaften 
Erfolge,  die  sic  mit  dem  Seebiiderdienst  erreichten,  und  die  auch  der 
wirtschaftlichen  Entwieklung  der  Inseln  vortcilhaft  waren.  Man  kann  bei 
der  Abfertigung  eines  Sehnelldarapfers  der  Hamburg-Amerikalinie  und 
des  Norddeutschen  Lloyd,  vorausgesetzt,  daG  die  Witterung  nicht  zu  un- 
giinstig  ist,  einen  so  lebhaften  Verkehr  beobachten,  daG  man  es  begreif- 
lich  findet,  daC  die  beiden  Gesellschaften  den  Seebaderdienst  immer  melir 
auszudehnen  bemuht  sind. 

Eine  zahlenm&Gige  Darstellung  der  steigenden  Zunalnue  des  Nordsee- 
biiderverkehres  der  grfiGeren  Inseln  in  den  letzten  10  Jahren  ergibt 
folgendes  Bild: 


isorueniev 

Borkutn 

Juist 

Langeoog 

1897 

24  000 

15  000 

3  600 

3  000 

1898 

24  000 

14  000 

3S00 

3  100 

1899 

26  000 

16000 

4500 

3  300 

1900 

26  0M) 

16000 

4500 

8  500 

1901 

29000 

17  000 

4  500 

3  600 

1902 

26  000 

16000 

4  100 

3  7110 

1903 

31  000 

18  000 

4900 

4  100 

1904 

36  000 

19  000 

5  300 

4400 

1003 

36  000 

20  000 

5  700 

4  500 

H»0G 

38000 

22  000 

6  200 

4  POO 

Diese  Zahlen  umfassen,  Langeoog  ausgenommen,  nur  Badegiiste. 
Man  greift  nicht  zu  hoeh,  wenn  man  die  Anzahl  der  Durchreisenden  auf 
ein  Drittel  der  Badegiiste  bcmiGt. 

Der  Gesamtverkehr  der  ostfriesisehen  Inseln  bat  sieb  dalier  im  ver- 
gangenen  Jahre  auf  rund  100  000  Personen  belaufen.  Der  Umfang  dieses 
Verkehrs  I&Gt  sich  erst  dann  richtig  ermessen,  wenn  man  berttcksichtigt, 
daG  cr  in  der  Hauptsache  in  drei  Monaten  (Juli— September)  abgewickelt 
wird,  daG  also  im  Monatsdurchschnitt  33  000  Personen  sowohl  im  Zugang 
als  aucb  im  Abgang  mit  zahlreichem  Gepiick  abgefertigt  und  befftrdert 
werden  mllssen.  Neben  dicsem  groCen  Keiseverkehr  machte  sich  ein 
nicht  geringerer  Post-  und  Guterverkehr  bemerkbar,  der,  soweit  Post- 
und  Eilgutsendungen  in  Betracht  kommen,  mit  der  Personen-  und 
Gepttckbefordsrung  gleichzeitig  bewaltigt  wurde.    Nur  Stuckguter  und 
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Wagenladungen  wurden  mit  besonderen  Dampfem  und  Fahrschiffen  ver- 
frachtet. 

Wenn  die  Wattschiffahrt,  auf  die  der  Nordseebaderverkehr  zum 
weitaus  groBten  Teile  angewicsen  ist,  einem  solchen  Verkehr  genttgen 
konnte,  so  war  dieses  nur  dank  dem  Entgegenkommen  und  den  beson- 
deren Einrichtungen  der  Staatsbahnverwaltung  mOglich.  Es  sei  hier  nur 
an  jene  Zeit  erinnert,  wo  die  Schiffsverbindungen  rait  Norderney  und 
Borkum  infolge  der  unzureichenden  Hafenanlagen  in  Norddeich  und 
Emden  noch  von  der  Ebbe  und  Flut  abhangig  waren  und  die  Staats- 
bahnverwaltung sich  mit  wechselndem  Fahrplane  den  Dampferfahrten 
anpaCte.  Ob  die  mit  einer  solchen  Einrichtung  fttr  den  Gesamtbetrieb 
der  Eisenbahn  verknupften  betrflchtlichen  Erschwernisse  jemals  genttgend 
gewtirdigt  worden  sind? 

Die  Einstellung  besonderer  Kurswagen  ab  Berlin,  Hamburg,  Leipzig, 
Kattowitz,  Dresden,  Frankfurt,  und  die  Einlegung  besonderer  Schnellzttge 
fur  den  Bflderverkehr  (der  sogenannten  Badezuge)  ist  nicht  nur  den 
Reisenden,  sondern  ebensosehr  den  Schiffahrtsgesellschaften  zugute  ge- 
kommen.  Erst  hierdurch  war  es  den  Reedercien  mOglich,  den  Betrieb 
und  Fahrplan  so  zu  gestalten,  daC  sich  eine  rationelle  Verwendung  und 
Ausnutzung  des  Schiffsmaterials  erzielen  lieC.  Der  Bau  der  ostfriesischen 
Kiistenbahn,  die  Zulassung  direkter  Personen-  und  Gep&ckabfertigung 
nach  und  von  den  Inseln,  die  Herstellung  der  Verbindungsstrecke  Norden— 
Norddeich  mit  der  umfangreichen  Molenanlage  in  Norddeich,  die  Her- 
stellung direkter  Tarife  und  Fahrkarten  im  Verein  mit  den  Wattschiffs- 
reedereien,  der  Bau  der  Verbindungsbahn  Emden — Emden  Autienhafen, 
die  Umwandlung  der  Nebenbahn  Emden — Norden  in  eine  Vollbahn  und 
der  bevorstehende  Ausbau  der  eingleisigen  Strecke  Milnster— Emden  zur 
zweigleisigen,  das  sind  die  Merksteine  auf  dem  Wege  zur  Ausgestaltung 
des  Bftderverkehrs  nach  den  ostfriesischen  Inseln  dureh  die  Staatsbahn- 
verwaltung. Es  bedarf  keiner  besonderen  Erlttutcrung,  daC  den  am  Ver- 
kehr mit  Borkum  und  Norderney  beteiligten  Rcedcreien  durch  die  von  der 
Eisenbahnverwaltung  getroffencn  Einrichtungen,  die  einen  unmittelbaren 
Cbergang  von  der  Eisenbahn  auf  die  Schiffe  und  umgekehrt  ennoglichten, 
neben  einer  erheblichen  Erleichterung  ihres  Betriebes  auch  Vorteile  von 
finanzieller  Bedcutung  geboten  wurden,  die  um  so  holier  zu  veranschlagen 
sind,  als  ihnen  keine  Gegenleistungen  fttr  die  Staatsbahn  oder  Fahrpreis- 
ermafiigungen  fttr  die  Reisenden  gegenttber  stchen. 

Nachdem  durch  die  Herstellung  des  Emder  Hochwasserhafens  und 
den  Ausbau  des  Norddeicher  Fahrwassers  die  Dampferfahrten  nach  Borkum 
und  Norderney  von  der  Ebbe  und  Flut  unabhangig  geworden  waren, 
crhielten  Fahrplan  und  Betrieb  der  Staatsbahn  eine  feste  Gestalt  und 
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wurden  dem  standig  steigenden  Verkehr  angepaBt.  Der  letzte  Sommer- 
i'ahrplan  wies  gegen  den  frttheren  wechselnden  Fahrplan  mehr  als  die 
doppelte  Zahl  von  Ziigen,  die  dem  Baderverkehr  zu  dienen  bestimmt 
waren,  auf,  und  es  liefen  in  ihnen  so  viele  direkt  auf  die  tfbergangs- 
stationen  abgerichtete  Kurswagen,  daC  alle  wichtigeren  Verkehrsverbin- 
dungen  vertreten  waren.  Hicrdurch  konnte,  von  den  Lokalfahrten  ab- 
gesehen,  in  der  Hochsaison  mit  Norderney  taglich  eine  9— lOmalige  und 
mit  Borkum  eine  viermalige  Verbindung  aufrecht  erhalten  werden. 

Ungleich  wertvoller  als  alle  Verbesserungen  im  Fahrplan  und  Betrieb 
der  Staatsbahn  und  deren  baulichen  Einrichtungen  wurde  fttr  die  Reedc- 
reien  die  Bildung  direkter  Tarifsfitze  im  Personen-  und  Gepackverkehr. 
Die  Aufnahme  der  Fahrpreise  der  Schiffsgesellschaften  in  die  Staatsbahn- 
tarife  und  die  Auflegung  einer  gemeinschaftliehen  Fahrkarte  fUr  den 
ganzen  Reiseweg  vereinfachten  die  Abfertigung  wesentlich,  sie  erkannten 
die  Reederei  als  gleichbereehtigten  Faktor  bei  der  Befttrderung  an  und 
gewiihrleisteten  beiden  Teilen  eine  Einheitlichkeit  des  Betriebes. 

Schon  vor  mehr  als  20  Jahren  hatte  die  Staatsbahnverwaltung  den 
gr<"»Geren  Reedereien  eine  direkte  Abfertigung  im  Personen-  und  Gepack- 
verkehr flir  einige  wichtigcre  Stationen  in  der  Weise  zugestanden,  daG 
Dampferfahrkarte  und  Eisenbahnfahrkarte  bis  zur  Cbergangsstation  so- 
wohl  auf  der  Insel  als  auch  auf  den  betreffenden  Staatsbahnstationen  als 
zusammengehdrigc  AnschluGkarten  verkauft  wurden  und  demgemttC  zur 
durchgehendcn  Abfertigung  und  BefOrderung  benutzt  werden  durften. 
Dieses  Zugesttindnis  erhiclten  nach  und  nach  auch  die  Ubrigen  Reedereien, 
es  bildete  den  Vorl&ufer  zur  EinfQhrung  der  direkten  Tarife  und  kann 
nh  ein  Ver^uch  dazu  angesehen  werden. 

Die  Tarifbildung  geschah  durch  Zusammenlegung  des  Eisenbahn- 
fahrpreises  und  des  Fahrpreises  ftir  die  Schiftsstrecke  mit  einem  m^Bigen 
Zuschlage  filr  die  Druckkosten  fiir  die  Fahrkarten  in  Buchform.  Hierzu 
trat  im  Verkehr  mit  Norderney  noch  eine  Gebuhr,  die  die  Selbstkosten 
der  Abfertigung  durch  die  Staatsbahn  in  Norderney  und  der  Uinladung 
des  als  Freigewieht  zu  behandelnden  Gepacks  in  Norddeich  und  Norderney 
zu  decken  bestimmt  war. 

Die  Preise  fur  die  Schiffsstrecken  haben  im  1-aufe  der  Zeit  eine 
Huhe  erreicht,  die  in  keinem  angemessenen  Verhaltnis  zu  der  Leistung 
und  zu  den  Eisenbahnfahrpreisen  stehen,  sie  weichen,  auf  den  kilo- 
metrischen  Einheitssatz  zurUckgefiihrt,  so  erheblich  von  einander  ab,  daC 
ein  Vergleich  der  Preise  der  einzelnen  Gesellschaften  unter  einander 
ebenso  interessant  wie  lehrreich  fttr  die  Beurteilung  der  Rentabilitat  der 
verschiedenen  Unternehmen  ist. 
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Die  Fahrpreise  bctragen  bei  den  Wattfahrten: 

Vereinigte  Dampfschiffsreedereien  Norden  und  Norderney  und 

Reederei  Norden: 

t'iir  die  Strecke  Norddeich  -Norderney  laut  Tarif  ...    13  km, 

in  der  Wirklichkeit  nur    .    .    Up  „ 

einfache  Fahrt  3,00 

Hin-  und  RUckfahrt  (>,oo  „ 

fUr  1  km  .    .    .  0.23  ,«  (0,26  *■«), 

filr  die  Strecke  Norddeich  —  Juist  1(5,0  km. 

einfache  Fahrt  3,50 

Hin-  und  RUckfahrt   7,00  „ 

filr  1  km  0,22  <fc, 

fttr  die  Inselbahn  auf  Juist  2.i;  km, 

einfache  Fahrt   1,50  cfc, 

Hin-  und  RUckfahrt  2,50  „ 

fur  1  km  .    .    0,58  und  0,43  <u, 

fttr   die   Strecke   Norddeich  —  Norderney  —  Langenog 

(LandungsbrUcke)  39,0  km, 

einfache  Fahrt   .    .      7,50  «#, 

Hin-  und  RUckfahrt  13,00  „ 

fUr  1  km  .    .    0,19  und  0,17  ,H, 

fUr  die  Strecke  Norderney  —  Juist  (Landungsbriickc)  .    .    16,o  km. 

einfache  Fahrt  3,50  j(, 

Hin-  und  RUckfahrt   7,00  „ 

fUr  1  km  0,22  Jt, 

DampfschifFahrts-Aktiengesellschaft  „Ems"  zu  Emden  und  Borkumer 
Kleinbahn-  und  Dampfschiffahrts-Aktiengesellschaft  zu  Emden: 

fUr  die  Strecke  Emden  A.  —  Borkum  (LandungsbrUcke)    .  49,0km, 

einfache  Fahrt   5,50  <l(, 

Hin-  und  RUckfahrt  11,00  „ 

fUr  1  km  0,11  t#, 

fUr  die  Borkumer  Inselbahn   8  o  km, 

einfache  Fahrt  2.00  J< , 

Hin-  und  RUckfahrt  4,no  ., 

fUr  1  km  0,25 
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DampfschitTahrtsgesellschaft  Esens  -  Bensersiel  —  Langeoog  zu  Esens: 

filr  die  Strecke  Esens  —  Langeoog  13,0  km, 

einfache  Fahrt  4 ,00  Jf, 

II in-  und  Rttckfahrt  8,0o  „ 

far  1  km  0,ai  tt(, 

fttr  die  Inselbahn  Langeoog  3,0  km, 

einfache  Fahrt   1,30  <»f, 

Hin-  und  RUckfahrt  2.5r>  „ 

fUr  1  km  .    .    0,43  und  0,42  ««, 

GroDherzoglich  Oldenburgische  Staatsbahn: 

j-    c,       ,     n      ,  •        •  .      Spick eroog  Dorf  , 

fUr  die  htrecke  Carohnensiel  — — zrr—    .    .  15.0km, 

\\  angerooge  r>nt. 

einfache  Fahrt  5,10  M, 

Hin-  und  RUckfahrt  8,20  „ 

fUr  1  km  .    •    0.34  und  0,27  ,it, 

fUr  die  Inselbahn  in  Wangerooge   5,0  km, 

einfache  Fahrt  1,M)    und  1.00 

Hin-  und  RUckfahrt  3,00      „      2,00.  „ 

(nach  den  verschiedenen  Verkehrsbeziehungen) 

far  1  km  0,30   und    0,20  <«, 

fttr  die  Strecke  Wangerooge  (Anl.)  — Spiekcroog  (Anl.)    10,0  km, 

einfache  Fahrt  2,00  .K, 

Hin-  und  RUckfahrt  4,00  H 

fttr  1  km  0,20 

Badekommission  zu  Spiekeroog: 

fttr  die  Strecke  Esens  —  Spiekeroog  Dorf  19,0  km, 

einfache  Fahrt  4,oo  <H, 

Hin-  und  Rttckfahrt  8,<io  ., 

fttr  1  km  0.21 

fttr  die  Inselbahn  in  Spiekeroog  5,0  km, 

einfache  Fahrt   1,60  Jt, 

Hin-  und  Rttckfahrt  3,00  „ 

fttr  1  km  0.30 

Die  Gepiickfracht  betragt  auf  siimtlichen  Wattschiffstreckcn  fttr  10  kg 
im  Durchschnitt  1  4  filr  1  km. 
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Eine  auff'allige  Erscheinung  ist  es,  daC  uberall,  wo  der  Norddeutsche 
Lloyd  und  die  Hamburg  -  Amerikalinie  mit  den  Wattschiffreedereien  in 
Wettbewerb  stehen,  die  beiden  grolien  Gesellschaften  dieselben  hohen 
Fahrpreise  wie  jene  berechncn,  wiihrend  sie  fur  die  eigentlichen  See- 
strecken  verhflltnismftCig  geringere  Preise  in  Ansatz  bringen. 

Es  kostet  z.  B. 

bcira  Norddeutschen  Lloyd: 

die  Seestrecke  Bremcrhaven  —  Norderne y  126,0  km, 

einfache  Fahrt  11,00  J*. 

Hin-  und  RUckfahrt  16,50  „ 

fur  1  km  .    .    0,00  und  0,07^, 

die  Seestrecke  Bremerhaven  —  Borkum  (Landungsbrticke)  182,0  km, 

einfaehe  Fahrt  14,50  J(, 

Hin-  und  RUckfahrt   23,50  „ 

fur  1  km  .    .    0,08  und  0,0G 

bei  der  Hamburg- Amerikalinie: 

die  Seestrecke  Cuxhaven  —  Norderney  (ttber  Helgoland)  147,0  km, 

einfache  Fahrt  13,00 

Hin-  und  RUckfahrt  26,00 

fUr  1  km  0,09  M, 

die  Seestrecke  Caxhaven -  Borkum  (Landungsbrticke)    .  206,0  km, 

einfache  Fahrt  16,80  <K, 

Hin-  und  RUckfahrt   33,60  „ 

fUr  1  km  0,08  M. 

Wiirde  man  die  Einheitssatze  der  Hamburg  -  Amerikalinie  und  des 
Norddeutschen  Lloyd  den  Preisen  fttr  die  Wattschiffahrt  zugrunde  legen, 
dann  betriige  der  Preis: 

von  Norddeich  nach  Norderney  Hinfahrt  (I)  .... 

Hin-  und  RUckfahrt  (II) 

Juist  (Landungsbrucke/  I  . 

U  ■ 

h  n  ^ 

»,  II 


n  n 
Norderney 

R  '1 


- 
•1 


Norddeich 


.,  Ungeoog 


I 

II 


1,00 

1,60  „ 

1,80  „ 

1,90  „ 

1,30  „ 

1,90  „ 

3,10  . 

4,70  n 
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von  Emden  A.  nach  Borkum  (Landungsbrticke)     I   3,90  J6, 

n  v  11  n  H   hfiO  „ 

„    Esens  „     Langeoog  „  I   1,00  „ 

V  ii  v  ii  ii  H n 

„       „  „     Spiekeroug  Dorf  ....    I   1,50  fl 

n         n  i  n  ......   II   2,30  „ 

.   Carolinensiel  .  S^oog     

Hangerooge 

 n   1,«0 

„    Wangerooge  (Landungbr.)  nach  Spiekeroog   I   0,S0  „ 

r>  n  ii  ii  ii  H   MO    ff  ■ 


Ein  Verglcich  dicscr  Preise  mit  den  wirklichen  laBt  erkennen,  daC 
Leistung  und  Bezahlung  bei  der  Wattschiffahrt  in  einem  nichts  weniger  als 
angemessenen  Verhaltnissc  zu  einander  stehen. 

Wie  bescheidcn,  fast  unscheinbar  zeigen  sich  solchen  Preisen  gegen- 
Uber  die  Eiscnbahntarife  fUr  die  Personenbeforderung!  Man  kann  hier 
zum  Vcrgleiche  eigentlich  nur  die  III.  Wagenklasse  der  Eisenbahn  heran- 
ziehen,  da  die  Wattschiffsreedereien  im  direkteu  Verkehr  fur  die  L,  II. 
und  III.  Wagenklasse  die  gleichen  Schiffahrtspreise  in  Ansatz  bringen. 
Aber  selbst  wenn  man  den  Einheitspreis  der  II.  Wagenklasse  auf  der 
Eisenbahn  den  Schiffahrtspreisen  gegeniiber  stellt,  ergibt  sich  noch  ein 
gewaltiger  Unterschied. 

Aus  einer  direkten  Fahrkarte  nach  den  ostfriesischen  Badeinseln, 
*us  der  die  beteiligten  Reedereien  der  Wattschiffahrt,  abgesehen  von  den 
viel  htiheren  Einheitspreisen  der  verschiedenen  Inselbahnen,  11  bis  34  ^ 
fttr  1  km  beziehen,  erhiilt  die  mitbeteiligte  Staatsbahn  3  fttr  die  III. 
und  4,5  /i&  filr  die  II.  Wagenklasse  auf  das  Kilometer. 

An  Gepackfracht  erhebt  die  Staatsbahn  0,5  ^,  also  nur  die  Halfte 
von  dem,  was  den  Reedereien  zufailt. 

Den  mehr  oder  minder  lauten  Klagen  iiber  die  auliergewOhnlich 
hohen  Schiffahrtspreise  wird  zur  Begrtindung  des  Tarifes  mit  Vorliebe 
entgegengehalten,  daC  die  Reedereien  mit  einer  erheblichen  Betriebsgefahr 
und  auch  damit  rechnen  miiCten,  daC  es  sich  um  ein  Saisongeschaft,  also 
ein  Unternehmen  von  kurzer  Daucr  handle.  Weder  der  eine  noch  der 
andere  Grund  kann  jedoch  als  stichhaltig  angesehen  werden.  Der  Watt- 
schiffsbetrieb  ist  zweifellos  keiner  grttCeren  Gefahr  als  ein  umfangreicher 
Staatsbahnbetrieb  ausgesetzt  und  lafit  sich  in  tinanzieller  Beziehung  durch 
Versicherungen  und  RUcklagefonds  ebensogut  wie  andere  Betriebe  sicher- 
stellen.    DaC  die  Wattschiffsfahrten  von  den  Reedereien  selbst  in  ihren 
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Ankttndigungen  und  Fahrplancn  als  ungefahrlich  und  von  kurzer 
Dauer  (fUr  die  3  ,ti  kostende  Fahrt  Norddeich  —  Xordernev  gibt  die 
Gesellschaft  35  Minuten  Fahrzeit  an)  bczeichnet  werden,  sei  nur  nehenbei 
erwiihnt. 

Die  Hohe  der  Fahrpreise  von  der  Dauer  eines  Betriebes  abhangig 
zu  machen,  ist  ein  an  sieli  nicht  unbereehtigtes  Verfahren,  weil  dem  An- 
lagekapital  selbstverstandlieh  eine  angemessene  Verzinsung  fUr  das  ganze 
Geschaftsjahr,  gleiehviel  wie  lange  der  Betrieb  dauert,  gebiihrt.  Ob  aber 
bei  der  "Wattsehiffahrt  naeh  den  ostfriesisehen  Badeinseln  die  Gesehilfts- 
ergebnisse  der  Keedereien  im  angemessenen  Verhaltnis  zur  Betriebsdauer 
und  zum  Anlagekapital  stehen,  wird  von  vielen  Seiten  bczweifelt.  FUr 
die  mitbeteiligte  Staatsbahn  bringen  die  hohen  Sehiffnhrtsprcisc  jedenfalls 
die  unangenehrae  Begleiterscheinung,  dali  das  reisendc  Publikum  glaubt, 
die  Staatsbahn  billige  niclit  allein  diese  Preise,  sondern  stelle  sie  selhst 
auf  und  erhalte  davon  einen  groCen  Teil.  Diese  Ansicht  wird  sehr  oft 
auf  den  Schifl'en  geiiuCert  und  erseheint  dem  Laien  als  bcrcchtigt,  weil 
die  Staatsbahn  die  gemeinsehaftlielie  Karte  herstellt  und  mit  ihrer  Firma 
versieht,  sowie  weil  die  Keedereien  im  Lokalverkehr  Fahrkarten  der  ver- 
schiedensten  Art  mit  einer  PreisermjlBigung  von  100  bis  200 °/0  gegen- 
iiber  den  von  der  Staatsbahn  verausgabten  Karten  verkaufen.  Ks  wurde 
zu  weit  ftthren,  die  einzelnen  Karten  in  den  versehiedenen  Verkehrs- 
beziehungen  zu  bezeichnen  und  auf  ihre  Entstehung  und  ihren  Zweek 
und  die  Art  der  Verausgabung  nfthcr  einzugelien.  Gewili  ist,  dali  zahl- 
reiche.  mit  den  Verhaltnissen  allmahlich  vertraut  gewordene  oder  von 
Eingeweihten  unterriehtete  Keisende,  denen  an  einer  direkten  Gepfiek- 
abfertigung  nichts  gclegen  ist,  sich  diesen  Umstand  zunutze  gemacht 
haben  und  noch  machen. 

Diese  Preisungleiehheiten  kttnnen  nur  beseitigt  werden,  wenn  die 
Keedereien  eine  erhebliche  ErmaGigung  ihrer  Anteile  an  den  direkten 
Fahrkarten  zugestehen. 

Eingeweihte  Kreise  behaupten,  daG  die  Wattschiffsreedereien  hierzu 
sehr  gut  in  der  Lage  seien,  da  sie  mit  unverhilltnismaGig  hohen  t  ber- 
schtissen  von  Jahr  zu  Jahr  abschlieGen.  Man  kann  dieser  Behauptung 
nicht  widersprechen,  wenn  man  berucksichtigt,  daC  eine  Schiffspart  der 
Norder  Keederei  mit  einem  Ursprungswerte  von  450  M  im  Jahre  1005 
auf  1  500  <*<>  gestiegen  und  eine  Part  der  Keederei  Einigkeit  mit  einem 
Ursprungswerte  von  100  ji  zu  demselbcn  Zeitpunkte  450  tu  wert  war. 

Die  Aktiengesellschaft  Ems,  die  bei  ihrer  Grundung  im  Jahre  1889 
die  Sehiftsparten  der  vereinigten  Dampfschiffahrtsgesellschaften  Leer  und 
Emden  erwarb,  verofl'entlichte  die  nebenstehende  Bilanz  und  Gewinn- 
und  Verlustrechnung  aus  dem  letzten  Geschiifts jahre: 
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Die  geaehichtliche  Entwicklung  und  die  Tarife  des 


Die  Gesellschaft  zahlt  seit  Jahren  regelmaBig  nur  10%  Dividende, 
was  trotz  der  iiberaus  giinstigen  Vermogenslage  des  Unternehmens  zur 
Folge  hatte,  daB  der  Kurswert  der  Aktie  deren  Nennwert  nur  um  90% 
ubersteigt,  also  von  1 000  auf  1  900  angewachsen  ist.  Eine  nahere 
Betrachtung  der  Bilanz  und  des  letztjahrigen  Geschaftsergebnisses  laBt 
erkennen,  daB  die  Gesellschaft  unschwer  20%  Gewinn  hiitte  verteilen 
konnen.  Wenn  die  Gesellschaft,  wie  hier  geschehen,  neben  den  Ab- 
schreibungen  noch  20  000  M  fiir  ein  Dampfer-Neubaukonlo  auBerhalb  der 
Gewinnverteilung  stellt,  obschon  innerhalb  der  letzteren  20  000  dem 
Emeuerungsfondskonto  iiberwiesen  sind,  muB  natiirlich  der  Gewinn  er- 
heblich  kleiner  erscheinen  und  den  Kurswert  der  Aktie  beeinflussen.  Wie 
wenig  aber  ein  solches  Vorgehen  der  Gesellschaft  berechtigt  ist,  beweist 
die  Bilanz  deutlich.  Das  Aktienkapital  von  350  000  t«  und  noch  5  000.K 
mehr  gehoren  bereits  dem  Reingewinn  an  und  arbeiten  als  neues  Aktien- 
kapital bei  der  Borkumer  Kleinbahn-  und  Dampfschiffahrts-Aktiengesell- 
schaft,  an  deren  Griindung  sich  die  Gesellschaft  Ems  vor  zwei  Jahren 
beteiligte.  Der  gesetzliche  Reservefonds  hat  die  satzungsmaBige  Hohe 
von  10%  des  Aktienkapitals  erreicht;  ein  Dampferneubaukonto  ist  mit 
60  000*46  und  auBerdera  ein  Emeuerungsfondskonto  mit  110  000  aus- 
gestattet. 

Zur  Gewinn-  und  Verlustrechnung  ist  noch  zu  bemerken,  daB  im 
Reparaturenkonto  usw.  (89  574,61  M)  auch  die  Erneuerung  eines  Dampf- 
schiffskessels  nachgewiesen  wird. 

Die  vier  Dampfer  der  Gesellschaft,  die  sehr  leistungsfahig  und  filr 
die  Watlschiflahrt  noch  lange  dienstfahig  sind,  sind  bis  auf  79  G50  M 
abgeschrieben.  Die  Dampfer  sind  in  den  Jahren  1886,  1890,  1891  und  1893 
beschafft  und  besaBen  cinen  Gesamtanschaffungswert  von  rund  000  000  Ji. 

Wenn  die  Gesellschaft  Ems  mit  cinem  Streekeneinheitssatze  von 
0,11  Jt  so  gh'inzende  Ergebnisse  erzielte,  was  haben  dann  die  vereinigten 
Reedereien  Norden  und  Norderney  mit  eincm  Kilometersatze  von  0,23  J(> 
(oder  nach  der  Wirklichkeit  0,26  M)  und  der  doppelten  Anzahl  Passagiere 
erreicht,  ungeachtet  des  Umstandes,  daB  die  mehr  als  zweistttndige  Fahrt 
iiber  den  Dollart  mit  der  kurzen  Wattfahrt  von  Norddeich  nach  Norderney 
(35  Minuten)  kaum  zu  vergleichen  ist,  und  ungeachtet  der  Tatsache,  daB 
die  vereinigten  Reedereien  im  Gegensatz  zur  Ems  nichts  zu  den  Gepflck- 
umladekosten  in  Norddeich  Und  Norderney  beitragen? 

Die  Wertsteigerung  der  Schiflfsparte  von  450  auf  1  500  d6  (Norden- 
Norderney)  gegenUber  der  Kurssteigerung  der  Aktie  von  1  000  auf  1  900 
(Ems)  besagt  alles.  Von  dem  Gcschaftsergebnisse  der  Ubrigen  Wattschiffs- 
reedereicn  kann  man  hiernaeh  annehmen,  daB  es  sich  verh&ltnismMig 
auf  der  gleichen  Hohe  halt. 
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Wie  schon  erwahnt  wurde,  lebt  der  grOBte  Teil  des  die  Bader  auf 
den  ostfriesischen  Inseln  besuchenden  Pablikums  in  dera  Glauben,  daC 
die  Staatsbahn  die  hohen  Fahrpreise  fttr  die  kurzen  Schitt'sstrecken  macht 
und  bis  auf  eincn  bescheidenen  Anteil,  den  sie  den  Keedereien  zukonimen 
IftGt,  fUr  sich  einnimmt.  In  dieser  Annahme  wird  das  Publikum  dadurch 
bestiirkt,  daC  es  auf  der  verkehrsreichsten  Insel  Norderncy  seit  mehr  als 
10  Jahren  cine  staatliche  Eisenbahndienststelle,  die  die  Staatsbahnver- 
waltung  zur  Erzielung  einer  ordnungsm&Bigen  Abfertigung  des  groCen 
Verkehrs  einzurichtcn  gezwungen  war,  in  Tiitigkeit  sieht  und  deshalb  den 
ganzen  Bflderverkehr  als  eine  staatliclie  Einrichtung  betrachtet,  aus  der 
natttrlich  der  Fiskus  den  grOCten  Nutzen  zicht. 

Der  Badegast  vcrtritt  den  Standpunkt,  dafi  die  NaturschOnheiten  und 
die  Heilfaktoren  der  Xordseeinseln  ein  Gemeingut  sind,  an  dem  Anteil 
zu  nehmen  weitesten  Volkskreisen  crmOglicht  wcrden  sollte,  und  er  wird 
es  mit  Freude  begrtlCen,  wenn  die  Staatsregierung  von  diesem  Gesichts- 
punkte  aus  und  namentlich  aueh  im  Interesse  einer  wirtschaftlichen  He- 
bung  der  Inseln  Mafinahmen  ergreifen  wird,  die  zu  einer  erheblichen 
Herabsetzung  der  hohen  Uberfahrtpreise  i'ttr  die  Schiffsstrecken  fiihren. 


Archiv  fflr  Eisenbabnwcsen.   1907  73 
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Die  Eisenbahnen  am  Senegal.1) 

Von  D.  Ktirchhoff. 


Senegambien  steht  schon  seit  langer  Zeit  mit  Frankreich  in  regen 
Handelsbezichungen.  Die  gegebene  StraGe  zura  Vordringen  nach  dem 
Innern  war  dcr  in  seinem  Unterlaufe  schiffbare  Senegal,  an  dessen  Mttn- 
dung  sich  schnell  die  Hauptstadt  der  Kolonie,  St.  Louis,  entwickelte.  Es 
besteht  jedoch  hier  der  sehr  bedeutende  Nachteil,  daB  der  Hafen  sehr 
schlecht  ist  und  nur  Fahrzeuge  von  geringem  Tiefgang  unter  gunstigcn 
Umstttnden  die  vorgelagerte  Barre  passieren  und  in  den  FluG  selbst  ge- 
langen  kOnnen.  Dakar  dagegen  besitzt  einen  guten  Hafen,  der  gegen  die 
Meeresdunung  geschutzt  ist  und  in  dem  auch  tiefgehende  Schiffe  an  einer 
Mole  anlegen  und  be<|uem  ihre  Ladung  lOschen  ktinnen.  Infolge  dieser 
Verhttltnisse  entwickelte  sicb  Dakar  sehr  schnell  zura  bedeutendsten  See- 
handelsplatz  der  Kolonie,  St.  Louis  beherrschte  den  Handel  mit  dem 
Binnenland.  Bei  dieser  Entwicklung  war  eine  leistungsfiihige  Verbindung 
zwischen  beiden  Orten  eine  Grundbedingung  filr  das  Aufbliihen  der 
Kolonie  und  bereits  im  Jahre  1850  tauchte  der  Plan  des  Baues  einer  die 
beiden  wichtigen  Uandelsstiidte  verbindenden  Bahn  auf.2)  Aber  erst  nach- 
dem  Mitte  der  siebziger  Jahre  eine  lebhaftere  Agitation  eingesetzt  hatte, 
besonders  in  KUcksicht  auf  den  Wunsch,  die  reiche  Landschaft  Cayor, 
die  auCerordentlich  viele  Erdniisse  (Arachiden)  erzeugt,  dem  Verkehr  zu 
erschlieCen,3)  legte  der  Marineminister  der  Karamer  im  Februar  1880  ein 
Gesetz  vor,  das  folgende  Linien  in  Aussicht  nahm: 

1)  Eingehende  Angaben  uber  die  Bahnen,  Plane  usw.  in  Seuegambien 
machen: 

1.  „Les  chemins  de  fer  en  Afrique  occidentale"  mit  Skizzen,  Profilen, 
Abbildungeu;  beliaiidelt  alle  Puukte  sehr  eingehend; 

2.  Denkschrift,  betreffend  die  Eigenbahnen  Afrikas;  enthali  besonders 
StHtistik  usw. 

2)  Mouvenient  geographi<iue  1901,  S.  518.    Politique  colouiale  UKU. 

3)  Verhandlungen  der  Gesellschaft  fiir  Erdkunde,  Berlin  1887,  S.  343. 
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1.  Dakar— St  Louis, 

2.  eine  Abzweigung  von  dieser  nach  Medine, 

3.  Medine— Niger. 

Fur  die  beiden  ersten  Linien  wurde  eine  Konzession  mit  Zinsgarantie 
in  Aussicht  genommen,  die  dritte  Linie  wollte  die  Regierung  auf  eigene 
Kosten  bauen.  Auch  zugunsten  dieser  Bahn  nach  dera  Innern  waren 
schon  zu  Beginn  der  fUnfziger  Jahre,  ais  in  der  Kolonie  Senegal  eine 
lebhafte  Expansionsbewegung  einsetzte,  Stimmen  laut  geworden,  aber 
auch  in  diesem  Fall  vermochte  erst  das  lebhafte  Drangen  der  Offentlichen 
Meinung,  besonders  die  unausgesetzte  Agitation  des  Generals  Faidherbe 
die  Regierung  zu  veranlassen,  dcra  Plan  ntther  zu  treten.  Der  Bau  ' 
dieser  Eisenbahn  von  der  Kuste  nach  der  Hochebene  des  Sudan  mufite 
zwei  wichtige  Vorteile  alsbald  im  Gefolge  haben.  Bei  der  Versorgung 
der  franzOsischen  Besatzungstruppen  mit  den  erforderlichen  Bedttrfnissen 
muCte  sie  erhebliche  Ersparnisse  an  Geld  und  Menschen  bringen,  und 
zweitens  war  als  ziemlich  sicber  anzunehmen,  daO  sie  diese  durch  das 
bestandige  Aufgebot  von  Trttgern  fast  entvOlkerten  Gegenden  neu  be- 
leben  werde.  Da  die  Bahn  der  HauptkarawanenstraGe  aus  dem  Innern 
folgen  sollte,  so  konnte  man  auf  genilgenden  Verkehr  rechnen,  der  sie 
ertragsfahig  machen  wurde,  und  ihr  gehOrte  unbedingt  der  Vorzug  vor 
der  Transsaharabahn,  fUr  die  um  diese  Zeit  eine  ganz  besondere  Be- 
geisterung  herrschte. 

Die  Linie  Dakar— St.  Louis  wurde  durch  Gesetz  vom  29.  Juni  1882 
der  „soci»'te  de  construction  des  Batignolles"  konzessioniert.  Nach  diesem 
Gesetz  gewahrleistete  der  Staat  der  Gesellschaft  fur  jedes  dem  Betrieb 
ubergebene  Kilometer  einen  Mindestertrag  von  1  154  Frcs.  und  gewfthrte 
zugleich  einen  BauvorschuC  von  12  680  000  Frcs.,  nachdem  die  Gesell- 
schaft eine  Bareinzahlung  von  mindestens  5  Mill.  Frcs.  auf  die  Anteilscheine 
nachgewiesen  hatte.1) 

Die  Gesellschaft  hatte,  nachdem  die  Volksvertretung  sich  im  Jahre 
1880  grundsfltzlich  mit  dem  Bau  dieser  Bahn  einverstanden  erkiart  hatte, 
die  nOtigen  Vorarbeiten  in  den  Jahren  1880  und  1881  ausfiihren  lassen 
und  konnte  1882  ungesaumt  mit  dem  eigentlichen  Bau  beginnen.2)  Der 
Schicnenstrang  fUhrt  in  Dakar  als  Kopfstation  beginnend  langs  des  Meeres 
bis  Rufisque,  dringt  von  hier  ab  ins  Innere  der  Provinz  Cayor  ein  und 
kehrt  bei  St.  Louis  wieder  zum  Meer  zurttck.3) 

Was  die  Produktionsfahigkeit  der  durchzogenen  Gebiete  anbetrifft, 


!)  Zeitung  des  Vereins  deutecher  Eisenbahnverwaltungen  1887  S.  411. 
2)  Verhandlungen  der  Gesellschaft  fur  Erdkunde,  Berlin  1887  S.  343. 
3j  Handelsarchiv  1902  S.  1093. 
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so  erschien  von  vornherein  ein  gewisser  Verkehr  schon  durch  das  Ver- 
hilltnis  der  beiden  Endpunkte  zu  einander  gesichert,  e9  wurden  auBerdem 
aus  der  Landschatt  Cayor  bereits  in  groBen  Mengen  Erdnttsse  ausgefiihrt, 
und  man  konnte  rait  Sicherheit  erwarten,  daB  die  Erzeugung  dieser 
FrUchte  in  ganz  erheblicher  Weise  zunehraen  wttrdc,  sobald  in  der  Eisen- 
bahn  ein  billiges  Beforderungsmittel  nach  der  Ktiste  geschaffen  war. 
Technische  Schwierigkeiten  bot  das  Gelande  so  gut  wie  gar  nicht,  es 
waren  weder  bedeutende  Erhebungen  noch  tiefe  Einschnitte  vorhanden. 
Das  durchzogene  ebene  Gelande  war  meist  sehr  sandig,  so  daB  die  bei  den 
heftigen  Tornaden  niedergehenden  Wassermengen  alsbald  vora  Boden 
aufgesogen  wurden.  Xur  zwischen  Kilometer  25  nnd  Kilometer  75  war 
dieses  nicht  der  Fall,  der  hier  tonige  Erdboden  nahm  die  niederfallenden 
Wasser  nicht  auf,  und  deshalb  war  die  llerstellung  zahlreicher  —  auf 
einigen  Kilometern  bis  7  —  Durchlftssc  und  Brticken  notwendig.  Wahrend 
der  ersten  beiden  Jahre  des  Betriebes  stellte  sich  dann  noch  die  Not- 
wendigkeit  einer  VergrOCerung  einzelner  Durchlasse  und  teilweise  einc 
Vermehrung  der  vorhandenen  heraus.1)  AuBerdem  raachte  bei  St.  Louis 
die  Cberschreitung  des  Leybarsumpfes  eine  120  m  lange  Brttcke  erfor- 
derlicb,  und  zwischen  Kilometer  205  und  230  waren  einigo  nicht  uncrheb- 
liche  Aufschuttungen  notwendig.  Bei  der  Bauausftthrung  entstanden  zu 
nachst  dadurch  Schwierigkeiten,  daB  der  Konig  von  Cayor,  entgegen 
ursprttnglich  geschlossenen  Vcrtragen,  sich  aus  verschiedencn  Grttnden 
rundweg  weigerte,  durch  seine  Staaten  das  „navire  marchant  6ur  terre" 
hindurchzulasscn.2)  Da  der  Negerkonig  sogar  Streitkrftfte  zusammenzog, 
um  den  Weiterbau  mit  Gewalt  zu  verhindern,  sah  sich  die  franzosischc 
Regierung  zum  militarischen  Eingreifen  veranlaBt  Die  Xeger  wurden 
geschlagen  und  der  widcrspenstige  Hauptling  durch  einen  andercn  ersetzt. 
Dieser  stellte  sich  durch  einen  neuen  Vertrag  vollstilndig  unter  franzosi- 
schen  Schutz  und  versprach  dera  Bau  jeden  nur  mOglichen  Vorschub 
leisten  zu  wollen.3) 

Eine  weitere  Schwierigkeit  bestand  in  der  Beschaffung  der  nOtigen 
Arbeiter.  Wenn  es  auch  unter  den  Eingeborenen  einige  Tischler  gab, 
so  fehlten  doch  Zimmerleute  vollstandig,  und  die  eingeborenen  Maurer 
arbeiteten  zwar  sehr  sorgsam,  besonders  was  das  Aufeinanderlegen  der 
Steine  anbetrifft,  aber  sie  stellten  an  ihrem  Arbeitstag  htichstens  l/4  cbm 
Mauerwerk  her;  mit  ihnen  allein  wiiren  Kunstbauten  nie  fertig  zu  stellen 
gewesen.    Die  Arbeitsleistung  der  Eingeborenen  beschrAnkte  sich  unter 


*)  Bibliotheque  coloniale  ioternationale  Serie  6  Band  3  S  306. 
-)  Bulletin  de  la  societe  beige  de  geographic 
3J  Ausland  18S3  S.  ISO. 
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diesen  Umstilnden  nur  auf  Ililfsdienste,  Entladung  der  Schifle,  Heran- 
sehaftung  des  Materials,  Ein-  und  Ausladen  des  Bettungsmaterials; 
sogar  die  Aufschttttung  der  Bettung  auf  dem  Planum  konnte  ihnen 
nicht  begreiflich  gemacht  werden;  die  Aufschttttung  eines  Dammes  auf 
den  gewachsenen  Boden  mit  Hilfe  der  an  der  Seite  befindlichen 
Erde  konnto  ihnen  nur  dann  anvertraut  werden,  wcnn  jede  Schaufel 
Erde  beaufsichtigt  wurdc.  Bei  der  alien  Eingeborenen  anhaftenden 
Unbestilndigkeit  konnte  man  nie  auf  eine  Fertigstellung  der  Arbeit  in 
bestinimter  Frist  rechnen.1)  Wolltc  die  bauende  Gesellsehaft  die  ihr  von 
der  Regierung  gestellten  Fristen  innehalten,  so  muCte  sie  fur  den  groGten 
Teil  der  Arbeiten  EuropUer  heranziehen,  und  zwar  waren  diese  zumeist 
Italiener.  Man  war  sich  hierbei  von  Anfang  an  klar,  dali  die  gesundheit- 
lichen  und  klimatischen  Verhaltnisse  besondere  Vorkehrungen  notig 
mauhten,  denn  schon  bei  den  vorbereitenden  Arbeiten  im  Jahre  1881 
waren  fttnf  von  den  sechs  ersten  Beamten,  die  naeh  dem  Senegal  ge- 
schickt  worden  waren,  von  dem  gelben  Fieber  dahingeraft't  worden.2) 
Um  die  Einwirkung  des  Klimas  herabzumindern,  wurden  die  7 — 800  euro- 
piiischen  Arbeiter  nur  von  Dezember  bis  Juni  in  der  Kolonie  besehaftigt 
und  wfthrend  der  Ubrigen  Monate  des  Jahres  nach  Europa  zurttckgebracht.1) 
Diese  MaBregel  verursachte  zwar  sehr  erhebliche  Kosten,  aber  sie  brachte 
den  Vorteil,  dafi  die  Sterblichkeitsziffer  nur  eine  ganz  geringe  Hiihe  er- 
reichte.  In  der  Bauperiode  des  Jahres  1883  wurden  50  Ingenieure  und 
560  weiCe  Arbeiter  beschaTtigt,  in  der  Bauperiode  der  Jahre  1884  und 
1885  50  und  55  Ingenieure  und  750  und  705  weiCe  Arbeiter.  Von  den 
Ingenieuren  verstarb  niemand,  von  den  Arbeitern  b,  8  und  11  in  den 
einzelnen  Bauperioden  oder  25  von  2  027  Arbeitern  in  24  Monaten,  d.  i. 
1,2%  des  gesamten  weiCen  Personals.*)  Nachdem  der  Betrieb  aufge- 
nommen  worden  war,  gestalteten  sich  diese  Verhaltnisse,  da  man  fast 
das  ganze  Betriebspersonal  aus  WeiBen  zusammenstellen  muBte,  un- 
gilnstiger,  weil  es  schwierig  war,  langs  der  Bahn  angemessene  Wohnungen 
zuschafTen,  und  weil  man  nicht  die  Arbeit  von  10  Uhr  vormittags  bis  2  Uhr 
nachmittags,  wie  es  das  Klima  erfordert  hfttte,  einstellen  konnte.  Trotz 
hUufiger  Beurlaubungen  und  einer  groCcn  Zahl  von  Arzten  haben  Krank- 
heit,  Tod  und  Heimsendung  bis  62%  des  europftischen  Bearatenstandes 
dem  Dienst  entzogen;  im  Jahre  1887  erreichte  die  Sterblichkeit  8,5  % 
und  die  endgttltigen  Heimsendungen  16%,  zusammen  also  ein  Viertel.-) 
Das  Bestreben  der  Gesellschaft  ging  deshalb  dahin,  die  Eingeborenen 


»)  Bibliotheque  coloniale  internal ionale  Serie  5  Band  3  S.  310. 

2)  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1894  S.  244. 

»)  Verhandlungen  der  Gesell*chaft  fur  Erdkunde,  Berlin  1887  S.  343. 
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nach  Mogliehkeit  ftir  den  Eisenbahndienst  heranzubilden,  und  hatte  den 
Erfolg,  daG  unter  1  100  auf  der  Linie  tatigen  Personen  Ende  der  neun- 
ziger  Jahrc  nur  noch  100  Europiier  sich  befanden.  Diese  erhalten  alle 
zwei  Jahrc  wilhrend  des  Winters  Urlaub  und  fur  etwaige  Erkrankungen 
ist  ein  vorzttglicher  Sanitfttsdienst  eingeriehtet.1) 

Die  Arbeiten  wurden  gleiehzeitig  an  beiden  Endpunkten,  von  St.  Louis 
und  Dakar  aus  begonnen,  und  es  wurden  im  Durehsehnitt  in  jeder  Bau- 
periode  88  km  fertig  gestellt.  Die  Kosten  fur  das  Kilometer  stellten  sich 
auf  (58  000  Frcs.  Das  Vortreiben  der  Arbeiten  von  den  Werkplatzcn  aus 
wurdo  begrenzt  durch  die  Xorwendigkeit,  die  Arbeiter  von  ruckw-irts 
her  mit  Fleisch  und  besonders  auch  mit  Wasser  zu  versorgeu.  Der  Ab- 
stand  zwisehen  dem  Gleisende  und  dem  Endpunkt  des  Bauabsehnitts 
belief  sich  auf  2(5—30  km  im  Durehsehnitt.  Zur  Bcforderung  der  ver- 
sehiedenen  Gegenstimde  auf  diescr  Strecke  dienten  Kamcle,  Esel  und 
auch  kleine  Kan-en.  die  besonders  konstruiert  waren,  urn  iiber  den  Sand 
zu  fahren,  und  die  von  Mauleseln  gezogen  wurden.  Die  Esel  liabeu  ihren 
Dienst  am  rcgehnitGigsten  versehen.2) 

Die  bei  einer  Spurweite  von  1  m  verwendeten  Schienen  sind  08  mm 
hoch,  im  Kopf  45  mm  und  im  FuG  Hi;  mm  breit  mit  0  mm  starkem  Steg. 
Ihr  Gewicht  betriigt  20  kg  auf  das  laul'ende  Meter,  ihre  Liinge  ist  7,Ro  m. 

Ursprilnglich  hatte  man  beabsiehtigt,  wie  auch  im  Vertrag  festgesetzt 
war,  Schwellen  aus  Kiefernholz,  die  mit  Tccrol  oder  Kupt'ersulfat  ge- 
triinkt  waren,  zu  verwenden.  Bei  Unbrauehbarwerden  wurden  sic  ersetzt 
durch  Buehenschwellen.  die  mit  TeeriW  getrankt  waren,  und  spiitcr  tauschte 
mau  diese  gegen  Eisensehwellen  der  Form  Boyenval,  Ponsard  &  Co.  aus. 
Diese  haben  eine  Liinge  von  1,75  m  und  wiegen  einschlieClich  der  Be- 
festigungen  35,5  kg.  Es  haben  sehwebende  StOGe  Verwendung  gefuuden, 
wobei  die  StoGschwellen  30  cm  von  den  Schienenenden  entfernt  liegen. 
Die  bleibende  Lange  7,°0  m  —  2  .  0,30  ra  =  7,'20  m  wurdc  durch  acht 
Schwellen  gestiitzt,  jedoch  muGte  spatcr  auf  Anordnung  des  Ministers 
noch  eine  neunte  Schwelle  eingefiigt  werdon.  Die  Laschen  gewohnlicher 
Form  haben  eine  Lange  von  0,4G0  m  und  sind  durch  vier  in  Abstftnden 
von  0,120  m  von  Achse  zu  Achse  angebrachte  Bolzen  befestigt. 

Die  groGte  Steigung  betrflgt  13  mm  auf  das  Meter,  der  kleinste 
Krummungshalbraesser  ist  300  m.  Von  Dakar  und  St.  Louis  abgesehen, 
sind  die  Bahnhofe  nach  einem  einheitlichen  Plan  hergestellt,  der  nur  in 
seiner  GroGe  entsprechend  der  Wichtigkeit  der  betreffenden  Haltestellc 


»)  Mouvenient  geographi«|ue  1901  S.  518. 
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Verschiedenheiten  aufweist.  Das  Bahnhofsgebaude  ist  von  einer  groBen, 
durch  ein  Mctalldach  geschiitzten  Veranda  umgeben.  Die  gewohnlichen 
Bahnhfife  enthalten  auBer  den  Nebengleisen  Laderampen  und  Dreh- 
scheiben.  Drehscheiben  sind  auf  sechs  Bahnhofen  vorhanden  und  Brucken- 
wagen  auf  acht,  einschlieGlich  der  beiden  Endpunkte. 

Die  Wasserverhaitnisse  sind  infolge  des  seltenen  Vorkomraens  und 
der  schiechten  Beschaffenheit  des  Wassers  wenig  giinstige.  Man  hat  sehr 
tiefe  Brunnen  graben  mUssen,  und  Dampfpumpen  bringen  das.  Wasser  in 
die  Behaiter. 

Zwei  Arteu  Lokomotiven  flnden  Verwendung,  Tendermaschinen, 
deren  Arbeitsgewicht  21  t  betragt  und  die  3  000  1  Wasser  und  1000  kg 
Feuerungsstoff  mit  sich  fUhren,  und  Maschinen  mit  Sehlepptender, 
die  ein  Arbeitsgewicht  von  32  t  haben  und  deren  Tender  8  000  1  Wasser 
und  5  000  kg  Feuerungsstoff  triigt.  Beide  Maschinen  haben  drei  gekup- 
pelte  Raderpaare,  und  das  Gewicht  verteilt  sich  gleichmilCig  auf  alle  sechs 
Rader.  Die  Tendermaschine  kanu  nur  zehn  beladene  Wagon  (110  t)  oder 
18  leere  Wagen  Ziehen,  wiihrend  die  Maschine  mit  besonderem  Tender 
18  beladene  (200—215  t)  oder  24  leere  Wagen  zu  Ziehen  vermag.  Die 
letztbezeichnete  Art  wird,  abgesehen  von  Hirer  wesentlieh  groGeren 
LeistungsHUiigkeit,  bevorzugt,  weil  die  Ausstattung  des  Tenders  rait  Wasser 
erlaubt,  gniCere  Strecken  ohne  NachfUllen  zurttckzulcgcn,  was  besonders 
wahrend  der  trockencn  Jahreszeit  von  Bedeutung  ist.  Die  Rader  der 
Tendermaschinen  haben  1,100  in  Durchraesser,  der  Abstand  der  auCersren 
Achsen  von  einander  betragt  2,6(30  m.  Bei  den  Lokomotiven  mit  Sehlepp- 
tender sind  die  betreffenden  Zahlen  1,200  in  und  2,700  m.  Der  Tender 
hat  ebenfalls  drei  Riiderpaare,  deren  aufierstc  Achsen  einen  Abstand  von 
2,700  m  von  einander  haben. 

Bei  den  schwachen  Kriimmungen  auf  der  ganzen  Linie  erschienen 
besondere  Anordnungen  wie  Drehgestelle  usw.  nicht  notig. 

Das  Feuerungsmaterial  ist  ausschlieClich  Cardiffkohle  la.  Fttr  dieses 
Material  muUte  sich  die  betreibende  Gesellschaft  entscheiden,  um  zu 
hftufige  Schaden,  besonders  in  Rucksicht  auf  das  aus  Schwarzen  sich 
zusammensetzende  Personal  an  Mechanikern  und  Heizcrn,  zu  vermeiden. 
Die  Tonne  Kohle  kostet  in  normalen  Zeiten  in  Dakar  30  Frcs. 

An  Giiterwagen  waren  urspriinglich  drei  Arten  vorhanden:  Platt- 
form-,  hochbordige  offenc  und  geschlossene  Wagen,  deren  Gewicht  3—4  t 
betragt.  Die  Ladefiihigkeit  ist  auf  8  t  bemessen  und  mit  gewOhnlichen 
Waren  wird  dieses  oft  erreicht,  Erdnilsse  jedoch,  die  das  Haupterzeugnis 
des  Landes  bilden  und  von  denen  ein  Kubikmeter  ungefahr  250  kg  wiegt, 
kann  man  nur  im  Gewicht  von  4  500  kg  auf  einen  Wagen  laden.  Um  die 
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Ladefiihigkeit  in  Hinhlick  auf  diesen  Artikel  zu  erhohen,  linden  neuerdings 
Wagen  mit  cineni  Achsstand  von  3,100  m  Verwendung. 

Die  Personenwagen  sind  mit  drei  Klasscn  ausgerfistet,  die  I.  und  II. 
Klasse  ist  fur  die  WciGon,  die  III.  Klasse  allgemein  fQr  die  Sehwarzen 
bestimmt.  Alle  Wagon  sind  dureh  Plattformcn  und  bewegliche  Brttcken, 
die  sich  an  den  beiden  Enden  befinden,  miteinander  verbunden,  und  alle 
Wagen  baben  Durchgiinge,  die  sich  bei  don  alteren  Wagon  in  der  Mitte 
befinden,  bei  den  neueren  Wagen  I.  und  II.  Klasse  aber  an  eine  Seite 
verlegt  sind. 

Die  alteren  Personen-  und  Giiterwagen  haben  zwei  feste  Rilderpaare 
mit  einen  Achsstand  von  2,r>o  m.  Aueh  bei  don  meisten  neueren  Giiterwagen 
ist  dieser  Achsstand  beibehalton,  er  ist  dagegen  bei  den  neueren  Personen- 
wagen I.  und  II.  Klasse  auf  3  m,  bei  den  neueren  Packwagen  auf  3,lo<>  m 
und  fur  die  neueren  Wagen  III.  Klasse  auf  3,3  m  erhoht  worden.  Diese 
weisen  in  vier  Abteilen  32  Pliltze  auf,  wahrend  die  Wagen  I.  und  II. 
Klasse  in  drei  Abteilen  18  Personen  aufzunehmen  vermogen.  Samtliche 
Wagen  haben  Eisengestelle,  ihre  Kasten  und  Ditcher  sind  aus  Holz.  Urn 
die  Einwirkungen  der  Sonnenstrahlen  moglichst  herabzuniindern,  sind 
die  Dacher  der  Personenwagen  mit  einer  doppelten  Decke  versehen.  Der 
Zwischenraum  ist  mit  klein  gestoCcnem  Kork  ausgefttllt.1) 

Kunstbauten  sind  auf  der  ganzen  Strecke  zahlreich  vorhanden,  aber 
nennenswert  ist  nur  eine  grofJere  BrUeke  von  120  m  Lflnge  fiber  den 
Leybarsumpf,  4  km  vom  Bahnhof  St.  Louis  entfernt.  Sie  setzt  sich  zu- 
samraen  aus  zwei  Seitenoffnungen  von  je  27  m  und  zwei  MittclofTnungen 
von  je  33  m.  AuCerdem  waren  meist  nur  klcine  Wasserdurchlassc  und 
Brttcken  mit  einer  Off'nung  herzustellen.  Ihre  Hohe  entsprach  der  An- 
schttttung  des  Dammes,  und  zur  Herstellung  wurden  Steinplatten,  wo 
dieses  mrtglich  war,  oder  Eisenfiberbauten  verwandt,  wenn  kein  anderes 
Mittel  angewendet  werden  konnte.  Die  Brttcken  von  15  bis  25  m  Off- 
nung  setzen  sich  im  allgeraeinen  aus  mehreren  Offnungen,  jede  von  6—8  m, 
zusammen  und  ftthren  fiber  Mulden,  die  zur  Zeit  der  Tornaden  eine 
betrachtliche  Monge  Wasser  enthalten.  Urn  die  grGGtmOgliche  Hohe 
fur  die  abfliefienden  Wasser  zu  geben,  haben  Balkenbrttcken  Verwen- 
dung  gefunden.2) 

Nachdem  von  der  sttdlichen  Baustrecke  1883  der  Abschnitt  Dakar— 
Rufisque,  am  7.  Mai  1884  die  Verlangerung  bi8  Pont  und  am  24.  Juli  1884 
die  Fortsetzung  bis  Tivaouane  und  auf  dem  nordlichen  Bauabschnitt  am 


1)  Biblioth^que  coloniale  internationale  Serie  5  Band  8  S.  803. 

2)  Bibliotheque  coloniale  internationale  Serie  5  Band  3  S.  307. 
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23.  Januar  1884  die  Strecke  bis  MTel  und  am  21.  Juni  1884  die  bis 
Louga  dem  Verkehr  ubergeben  worden  war,  konnte  nacli  Fertigstellung 
des  Zwischengliedes  Louga— Tivaouane  am  6.  Juli  1885  der  Betrieb  auf 
der  ganzen  204,2  km  langen  Strecke  erfVffnet  werden.1)  Die  Baukosten 
beliefen  sich  auf  77  136  Frcs.  filr  das  Kilometer. 

Langs  der  Balm  sind  zwolf  Bahnhufe  und  sechs  Ilaltestellen  ange- 
legt  worden:  Dakar,  Tiaroye  (II),-)  Hunst|uef  Sebikhotane  (II),-)  Pont, 
Thif-s,  Tivaouane,  Prrigourey,  Mekhr  (II),-)  Kelle,  NDande,  Kebemar, 
Gueoul  (II),'-)  Louga,  Sekal  (H),2)  MPal,  Kao  (II).-') 

Es  verkehrt  im  allgemeinen  tflglich  ein  Zug  in  jeder  Richtung,  auCer- 
dem  fahrt  wflhrend  der  Trockenzeit  —  sechs  Monate  —  von  Dakar  und 
St.  Louis  aus  je  ein  Zug  nach  den  nachstgelegenen  Orten.  Diese  Ziige 
sind  Personenziige,  denen  nach  Bedarf  GQterwagen  angehflngt  werden. 
In  der  Haupthandelszeit,  wflhrend  der  die  Erzeugnisse  des  Innern  nach 
der  Kuste  gebracht  werden,  verkehren  nach  Bedarf  Giiterziige  und  zwar 
bis  zu  20  an  ein  em  Tag.3) 

Die  Tarife  sind  filr  das  Kilometer,  wie  folgt,  festgesetzt: 

Personen:    I.  Klasse  0,12  Pres.,    II.  Klasse  0,08  Frcs.,    III.  Klasse 

0,055  Frcs. 
Hunde  0,024  Frcs. 

Tiere  je  nach  der  Grofie  in  drei  Abstufungen:  0,10  Frcs.,  0,04  Frcs., 
0,02  Frcs. 

Waren  zahlen  fUr  das  Tonnenkilometer: 

Reisegepack,  Austern,  frisches  Fleisch,  ECwaren  usw.,  also  alle 
Gegenstande,  die  mit  groCerer  Geschwindigkeit  befordert  werden, 
0,54  Frcs.  fQr  das  Tonnenkilometer;  die  ubrigen,  mit  Gttterzugen 
mit  geringerer  Geschwindigkeit  zu  befordernden  Gtlter  worden 
in  drei  Klassen  eingeteilt  und  zahlen  filr  das  Tonnenkilometer 
0,24,  0,20,  0,13  Frcs. 

Die  Eisenbahn  hat  den  auf  sie  gesetzten  Erwartungen  vollstflndig 
entsprochen,  denn  da  mit  ihrer  Hilfe  leicht  Truppen  an  jeden  beliebigen 
Ort  befordert  werden  konnten,  gelang  es  ziemlich  schnell,  die  bis  dahin 
zu  hauflgen  Aufstflnden  geneigte  Bevolkerung  zu  beruhigen.  Ganz  be- 
sonders  aber  hat  die  Bahn  in  wirtschaftlicher  Beziehung  Vorteile  gebracht, 
denn  der  Anbau  von  Erdnttssen  durch  die  Eingeborenen  ist  fortgesetzt 
derart  vermehrt  worden,  daB  die  Bahn,  die  1886  10  000  t  dieser  Frucht 


i)  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbabnverwaltungen  1887  S.  411. 
>)  H  =  Haltestelle. 

3)  BIbliotheque  coloniale  Internationale  Serie  5  Bd.  3  S.  317. 
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heforderte,  im  Jahre  1890  40  000  t  nach  Dakar  brachte.  Im  einzclnen 
ergibt  sieh  die  Rntwicklung  des  Handels  aus  founder  Tabelle: 


*1  ii  Hrl  *i»Hp  Rriittfk- 

U  <*  41 1  1 1 V, II C*    U  1  HUH* 

J  a  h  r 

Rciaende 

Wnren 

einnahme  auf  1  km 

t 

Frcs. 

1885    .  . 

.    .    100  877 

20  158 

2  819 

1886    .  . 

.    .    112  518 

19  224 

2  078 

1887    .  . 

.    .    154  732 

19  887 

3  002 

1888    .  . 

.    .    187  154 

42  503 

4  238 

IKS!)     .  . 

.    .    159  1.20 

32  700 

3  007 

1800    .  . 

.    .  14H007 

31  198 

3  420 

1891     .  . 

.    .    155  880 

34  892 

3  592 

1892    .  . 

.    .    201  387 

52  000 

4  999 

1893    .  . 

.    .    223  8S»j 

59  831 

5  570 

1894    .  . 

.    .    200  787 

07  492 

5  730 

1895    .  . 

.    .    173  591 

48  437 

4  529 

1890    .  . 

.    .    100  288 

50  473 

4  000 

1897    .  . 

.    .  171432 

01  797 

5  000 

1898    .  . 

.    .    221  124 

81  302 

0  720 

1899    .  . 

.    .    230  003 

95  135 

7  774 

1900    .  . 

.    .    210  112 

112  434 

8  073 

1901     .  . 

.    .    354  721 

155  800 

12  047 

KM  12    .  . 

.    .    345  952 

104  719 

9  539 

1903    .  . 

.    .    340  435 

123  30!) 

10  238 

1904    .  . 

.    .    310  970 

104  070 

9  3(58 

KM).")    .  . 

8  t;;:;. 

Die  Betricbskosten  stellten  sieh  in  den  letzten  Jahren  auf  07  v.  II. 
dor  Rinnahmen  und  nehmcn  stetig  ab.  Trotz  dieser  giinstigen  Verhalt- 
nisse  ist  das  Mutteiiand  immer  noeh  genutigt,  der  Kolonic  auch  fUr  diese 
Bahn  einon  ZnschuB  zu  gewiihren,  der  sieh  in  den  letzten  Jahren  auf 
etwa  200  000  Frcs.  stellte,  damit  sie  die  ihren  GWlubigern  zugesagte  Ver- 
zinsung  von  0  v.  II.  leisten  kann.1)  Rs  fehlt  der  Bahn  der  WarenzuHuG 
aus  dem  weiteren  Hinterland,  den  die  neue  von  Thics  nach  dem  Innern 
ftthronde  Bahn  bringcn  wird. 

Dureh  Gesetz  vom  24.  Dezember  1879  war  die  Regierung  ermftchtigt 
worden,  eingehende  Vorarbeiten  zur  Anlagc  einer  auf  Staatskosten  zu 
bauenden  schmalspurigen  Bahn  (1  m  Spurwcite)  von  Medine  (Kayes)  am 
oberen  Senegal   fluGaufwarts   uber  Cerou  (14  km),    Seboucire  (10  km), 

i)  Deutsche  Kolonialzeitung  UK)3  S.  164. 
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Dinguila  (10  km),  Diamon  (20  km)  und  Talari  am  EinfluG  des  Bakhoy 
(24  km)  und  von  dort  den  Bakhoy  aufwarts  iiber  Fangalla  nach  Bamakou 
am  oberen  Niger  vornehmen  zu  lassen.1)  Die  Folge  dieser  Vorarbeiten 
war  die  oben  erwahnte  Gesetzesvorlage.  Die  Volksvertretung  erklflrte 
sich  zunachst  mit  dera  Bau  des  Abschnitts  Kayes— Bafoulabe  der  vor- 
geschlagenen  dritten  Linie  einverstanden  und  bewilligte  1  300  000  Frcs. 
fur  Erkundungsexpeditionen  sowie  fur  die  Anlage  von  befestigten  Posten 
zum  Schutz  der  Linie  und  der  Arbeiten.2)  Im  folgenden  Jahre  wurde 
der  Regierung  ein  Kredit  in  Hiihe  von  8  002  751  Frcs.3)  zum  Ankauf  von 
Material  fUr  132  km  und  zum  Bau  von  etwa  100  km  zur  Verfiigung  ge- 
stcllt.  Die  befestigten  franzosischen  Posten  waren  zwar  schon  bis  Kita 
angelegt,  aber  als  Endpunkt  der  Bahn  wurde  vorlaulig  Bafoulabe  fcst- 
gesetzt.4)  Zur  Fortsetzung  des  sofort  bcgonnenen  Baues  wurden  1882 
7  458  785  Frcs.  und  1883  4  677  000  Fres.  bewilligt.-5)  Xachdem  bis  zum 
Jahre  1884  fiir  diese  Summen  erst  einc  33  km  lange  Strecke  ausgebaut 
worden  war,  muCte  die  Frage  entstehen,  wie  hoch  sich  die  Gesamtkosten 
eines  Werkes  belaufen  wttrden,  dem  sich  so  gewaltige  natttrliche  Schwierig- 
keiten  in  den  Weg  stcllten.  Da  diese  Zahlen  nach  den  bisherigen  Er- 
fahrungen  ins  Ungcheure  wachsen  muGten  und  da  der  Erfolg  doch  immer- 
hin  sehr  ungewiC  war,  so  kam  die  Volksvertretung  zu  dem  EntschluG, 
den  Bau  ganz  einzustellen  und  den  geforderten  Kredit  in  HOhe  von 
3  300  000  Frcs.  nicht  zu  bewilligen.6)  In  den  folgenden  Jahren  wurden 
der  Regierung  nur  die  zur  Unterhaltung  des  Vorhandenen  unbedingt 
notigen  Summen  zur  Verfiigung  gestellt.  Die  Arbeiten  an  der  Bahn 
ruhten  nun  vollstandig,  bis  sie  der  damalige  Gouverneur  am  oberen 
Senegal  im  Jahr  1887  wieder  aufnehmen  lieG.  Da  ihm  vom  Staat  keine 
Gcldcr  fur  diesen  Zweck  bewilligt  werden  konnten,  so  verwendete  er 
zur  Fortftihrung  der  Arbeit  einen  Teil  der  zur  Unterhaltung  des  beste- 
henden  Abschnitts  bestimraten  Summen  und  die  notigen  Arbeiter  lieG  cr 
sich  von  den  Hauptlingen  der  in  der  Niihe  beflndlichen  Dorfer  stellen.7) 
Nachdem  wahrend  der  Hochwasserzeit  im  Jahre  1887  (15.  August  bis 
30.  September)  das  Baumaterial  wieder  von  St.  Louis,  wo  es  seit  1884 
lagerte,  durch  neun  Dampfer  nach  Kayes  gebracht  worden  war,8)  wur- 


1)  Zeitung  des  Vereiiw  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1887  S.  410. 

2)  Bulletin  de  la  societe  beige  de  geographic  1880  S.  461. 

3)  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1902  S.  730. 
*)  Bulletin  de  la  societe  beige  de  geographic  1^1  S.  97. 

»)  Faidhcrbe,  Le  Senegal  1889  S.  7. 

6)  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1881  S.  24. 

')  Faidherbe,  Le  Senegal  1889  S.  10. 

8)  Ebenda  S.  471. 
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den  die  Arbeiten  ungesaumt  fortgesetzt,  und  Ende  Mai  1888  erreichte 
die  Bahn  endlieh  Bafoulabr.1)  Die  AusfUhrung  des  Baues  war  allcrdings 
durchaus  ungenugend,  und  eine  Abteilung  des  Eisenbahnregiments  muCte 
in  den  Juhrcn  1892  und  1893  erst  eingehende  Verbesserungen  vornehmen, 
bevor  die  124  km  lange  Linie  Kayes— Bafoulabr  am  1.  November  1893 
dem  Verkehr  tlbergeben  werden  konnte.-)  Im  Jahre  1891  hatte  die  Re- 
gierung,  besonders  im  Hinblick  auf  das  Waclisen  des  franzosischen  Ein- 
flusses  im  Sudan  und  auf  die  rege  Tatigkcit,  die  von  den  Engiandern, 
besondors  auch  im  Eisenbahnbau  in  den  Kolonien  Sierra  Leone,  Elfenbein- 
kUste  und  Lagos  entwickelt  wurde,  im  Einverstfindnis  mit  der  Kammer 
den  EntschluC  gefaCt,  die  bestehende  Eisenbahn  bis  an  den  Niger  zti 
verlftngern,  und  am  8.  November  1893  wurde  ein  diesbezuglicher  Kosten- 
anschlag  durch  das  Komitee  fiir  die  Offentlichen  Arbeiten  in  den  Kolonien 
genehmigt.3)  Das  erforderliche  Bau-  und  Betriebskapital  war  auf  35  775  000 
Francs  bemessen.  Finanzielle  und  bauliche  Bedenken  lieCen  den  Beginn 
der  Arbeiten  aber  immer  wieder  hinausschieben,  bis  endlieh  deren  Ltfsung 
durch  einen  zwischen  dem  Gouvernement  der  Kolonie  und  der  Zentral- 
regierung  geschlossencn  Vertrag  herbeigefiihrt  wurde,  der  vor  alien  Dingen 
die  Beteiligung  der  Kolonie  an  dem  Bau,  der  im  tibrigen  als  Reichssache 
angesehen  wurde,  regeltc  und  zwar  im  Sinne  eines  neuen  vom  Oberst 
Rougier  ausgearbeiteten  Entwurfs.  Nach  diesem  wurde  die  ursprting- 
liche  Trace  bis  Koulikoro  am  Niger  in  einer  Lange  von  20  km  verlangert, 
das  notwendige  Kapital  wurde  auf  37  275  000  Frcs.  erhOht  und  rait  den 
Arbeiten  sofort  begonnen.4)  Nach  dem  mit  der  Zentralregierung  der 
Kolonie  abgeschlossenen  Vertrag  sollte  diese  den  Bau  auf  eigene  Kosten 
tibernehmen,  die  Regierung  aber  die  ntftigen  Gelder  zunachst  als  Darlehn 
geben,  und  die  Kolonie  erhielt  infolgedessen  die  Ermachtigung,  aus  der 
Kasse  des  depots  et  consignations  3  200  000  Frcs.  zu  3,8  v.  H.  Zinsen  als 
erste  Baurate  zu  entleihen.5)  Der  Staat  verpfiichtete  sich  auBerdem, 
12  000  000  Frcs.  in  jahrlichen  Raten  von  500  000  Frcs.  zum  Bau  der  Bahn 
beizusteuern,  nachdem  sich  die  Kolonie  verpflichtet  hatte,  die  gleiche 
Summe  in  ihr  jahrliches  Budget  auf  die  Dauer  von  24  Jahren  aufzu- 
nehmen.  Der  Staat  stellte  auCerdem  die  nOtigen  Genietruppen,  was  einer 
Summe  von  168  000  Frcs.  gleich  gerechnet  wurde. 

Es  wurden  zunachst  zwei  Tracen  in  Erwagung  gezogen.    Die  eine 


i)  Faidherbe,  Le  Senegal  1889  S.  473. 

J)  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1804  S.  15  und  81. 

3)  Ebenda  1902  S.  730. 

*)  Monatsschrift  fiir  den  Orient. 

5)  Mouvement  geographlque  1899  S.  334. 
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ftlhrte  Iftngs  des  Senegal,  der  bis  Bafoulabe  keine  erheblichen  Windungen 
aufweist.  Der  Schienenstrang  konnte  hier  dem  steilen  Abfall  des  linken 
Ufers  folgen,  groCe  Kunstbauten  waren  nicht  notig,  denn  man  muBte 
lediglich  einige  Zuflusse  des  Hauptstromes  iiberbrucken.  Die  andere  in 
Aussicht  genommene  Trace  durchquerte  vom  FluB  ziemlich  weit  entfernt 
die  Landschaft  Fanamdcba  und  erreichte  den  Strom  erst  wieder  bei 
Bafoulabe.1)  Da  die  anscheinond  gunstigen  Gelandeverhaitnisse  der  crst- 
bezeichneten  Trace  eine  moglichst  billige  Ausftthrung  des  Planes  als 
wahrscheinlich  erscheinen  lieBen,  entschicd  man  sich  fttr  diese.  Es  machte 
sich  hier  der  Fehler  verhangnisvoll  geltend,  daB  man  den  Bau  begann, 
bevor  man  das  Geiande  genau  erkundet  hatte,  denn  tatsftchlich  war  dieses 
anfangs  anBerordentlich  durchschnitten.  Im  groCen  betrachtet,  steigt  das 
Geiande  allmahlich  von  dem  450  m  ttber  dem  Meeresspiegel  gelegenen 
Kayes  zu  der  nur  urn  100  m  hoher  gelegenen  Hochflache  auf,  die  sich 
bis  zum  Niger  hinzieht,  zu  dem  sie  verhaitnismaBig  steil  abfailt.  Die 
Hochflache  ist  durchsat  von  zahllosen  schroffen  HOhen  und  Zttgen.  Diese 
kOnnen  zwar  umgangen  werden,  wie  es  durch  die  Negerpfade  geschieht, 
aber  hierzu  ist  naturlich  eine  genaue  Erkundung  nOtig,  und  hieran  hatte 
es  auf  der  Strecke  Kayes — Bafoulabe  gemangelt. 

Was  die  Produktionsfahigkeit  der  durchzogenen  Gebiete  anbetrifTt,  so 
fiihrt  die  Bahn  von  Kayes  an  zunftchst  durch  ein  fast  wiistes,  teilweise  un- 
fruchtbares  Land,  in  dem  es  sogar  an  vielen  Steilen  an  Wasser  mangelt. 
Der  Boden  besteht  aus  Felsen,  Kalk,  Sand  und  eisenhaltiger  Tonerde. 
Erst  jenseits  Bafoulabe,  wo  die  Bahn  in  den  Bereich  des  oberen  Senegal 
und  seiner  Nebenflttsse  eintritt,  finden  sich  fruchtbare,  gut  bewasserte  und 
mit  Pflanzenwuchs  versehene,  bevOlkerte  Taier,  die  aber  von  einander 
und  vom  Niger  durch  felsige,  ziemlich  trockene  und  mittelmaCig  be- 
wohnte  Hochflachen  getrennt  sind.  Der  wichtigste  Ort  ist  hier  das  groCe 
Dorf  Kita,  das  mit  Anpflanzungen  schOncr  Baume  sowie  von  Ilirse-  und 
Baumwollenfeldern  umgeben  ist.  Aber  der  freundliche  Anblick  der  Urn- 
gcbung  verschwindet  schnell,  wenn  man  sich  den  nach  dem  Niger  ab- 
fallenden  Abhangen  nahert.2) 

Bei  der  Ausftthrung  der  Arbeiten  mttssen  wir  drei  verschiedene 
Zeitraume  unterscheiden : 

1.  den  von  1881  —  1888,  wahrend  dessen  Erkundung  und  Bau  in 
Handen  von  Zivilingenieurcn  lagen; 

2.  den  von  1888—1892,  wahrend  dessen  der  Bau  und  Betrieb,  welch 


>)  Bulletin  de  la  societe  beige  de.  geographic  1882  S.  472. 
2J  L'Econoraiste  francais  18991  S.  741.  —  A  Travera  Le  Monde  1897 1  S.  18/19. 
—  Ebenda  1904 II  S.  290/291. 
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letzterer  sich  allerdings  nur  auf  Transporte  des  Staates  erstreckte, 
der  Marineartillerie  unterstand; 
3.  den  seit  1803,  wiihrend  dessen  die  Arbeiten  und  der  Betrieb  den 
Verkehrstruppen  der  Armee  ubertragen  waren.1) 

Von  Anfang  an  waren  erhebliche  Sehwierigkeiten  zu  iiberwinden. 
Man  hattc  gehofft,  die  Eingeborcnen  veranlassen  zu  kflnnen,  ihre  reieh- 
lich  bemessene  freie  Zeit  bei  den  Bahnarbeiten  nutzlich  anzuwenden, 
aber  man  sah  sich  getttuscht,2)  Man  hat  ausgerechnet,  daC  71  Arbeits- 
tage  eines  Eingeborcnen  kaum  einem  Arbeitstag  eines  Europfters  gleich 
sind.3)  Man  muGte  andere  Arbeiter  beschaften  und  lieC  ltaliener,  Fran- 
zosen,  zum  Teil  franzosische  Genietruppen  kommen,  aber  schon  bei  ihrer 
Ankunft  wurde  der  groBte  Teil  der  Arbeiter  infolge  der  durch  das  Klima 
hervorgerufenen  Krankheiten  arbeitsunfahig.r<)  Fur  die  Arbeitsperiodc 
1882/1883  verwendete  man  nur  in  geringer  Zahl  Europiier,  sondern  setzte 
das  gesamte  Personal  wie  folgt  zusamraen:  17  Oberbeamte  (Europfteri, 
52  europUische  Handworker  und  35  chinesische,  37  eingeborene  und  607 
marokkanische  Arbeiter.4)  Aber  aueh  die  Chinesen  und  Marokkaner  ent- 
sprachen  in  keiner  Weise  den  in  sie  gesetzten  Erwartungen,'1)  und 
Dr.  Bayol  beriehtete  im  Januar  1883,  dafi  trotz  des  vorztlglich  einge- 
richtcten  Sanitfttsdienstes  noeh  sehr  viele  Kranke  vorhanden  seien.  Man 
sehe  kaum  die  Hfllfte  der  ausgesendeten  GOO  Marokkaner  auf  den  Arbeits- 
piatzen.6)  In  den  folgenden  Bauperioden  verwendete  man  nur  Eingebo- 
rene, die  unter  der  inzwischen  erheblich  erweiterten  Herrschaft  der 
Franzosen  immer  mehr  an  Arbeit  gewOhnt  worden  waren.  Die  Einge- 
borenen  ftthren  jetzt  ganz  gut  die  Arbeiten,  wie  Erdanschuttungen,  auch 
Maurerarbeiten  aus,  nachdem  sie  eine  lflngere  eingehende  Lehrzeit  hinter 
sich  haben,  vor  alien  Dingen  stellen  sie  ein  starkes  Aufgebot  sehr  geiibter 
Schmiede,  deren  Geschicklichkeit,  entgegen  den  Verhilltnisson  in  anderen 
Kolonien,  ihnen  erlaubt,  bei  den  vorschiedcnen  Toilen  der  eisernen 
Briicken  milzuwirken.  Die  schwarzen  Arbeiter  wurden  wiihrend  der  in 
den  Jahrcn  1887—1893  ausgefuhrten  Arbeiten  von  Oftizicren,  Unterofft- 
zieren,  Korporalen  und  Gemeinen  der  Matroscnartillerie  tiberwacht,  seit 
1893  Uben  diese  Tfitigkeit  die  gleichen  Chargen  der  Verkehrstruppen 


>)  Bibltotheque  coloniale  internationale  Serie  5  Band  3  S.  381. 

2)  Revue  de  geographic  1888  Bd.  23  S.  272.  —  A  Tracers  Le  Monde  1904 II 
S.  2H9. 

3)  Revue  de  geographic  1888  Bd.  23  S.  272. 

4)  La  France  dans  FAfrique  oceidentale  S.  3o2/353. 
6)  Revue  de  geographie  18*6  Bd.  18  S.  432. 

8)  Compte  rendu  de  la  societe  de  geographie,  Paris  1883  S.  117. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  am  Senegal. 


1129 


aus.1)  Im  ganzen  waren  an  der  Bahn  in  den  Jahrcn  1893  bis  1904  etwa 
400  Europaer  zu  gleicher  Zeit  tatig.2)  Die  sehwarzen  Arbeiter  werden  auf 
Grund  freiwilliger  Meldung  eingestellt  und  erhalten  neben  freier  Wohnung 
und  Bekostigung  Tagelohn,  der  am  Ende  jedes  Monats  ausbezahlt  wird. 
Im  ganzen  arbeitetcn  gleichzeitig  ungefahr  2  000  Eingeborene,  von  denen 
3—400  unter  der  Aufsicht  von  3 — 1  Europttern  bei  den  Erdaufschilttungen 
bcschaTtigt  wnrden.  Wahrend  ira  Jahre  1899  ein  Arbeiter  ungefahr 
0,85  cbm  taglich  bewegte,  stieg  die  Zahl  bis  1903  auf  1,7  cbm.2) 

Die  ungiinstigen  gesundheitlichen  Verhiiltnisse  machten  sich  aber 
auch  in  weiterer  Folge  bemerkbar,  denn  1881  verbot  der  Gouverneur 
infolge  der  herrschenden  Fieberepidemie  jede  Arbeit  an  der  Bahn,  und 
man  muCte  daraufliin  das  Personal  nach  der  Ausschiffung  auf  cine  unge- 
schutzte  und  ungesunde  Ebeno  bringen,  wo  man  erst  die  notwendigsten 
Einrichtungen  zura  Wohnen  usw.  schaffen  muBte.  Der  Gouverneur  hatte 
auBerdem  jeden  Materialtransport  verboten,  und  als  man  Ende  Oktober 
und  Anfang  November  die  filr  den  Bau  verloren  gegangene  Zeit  wieder 
einbringen  wollte,  war  es  zu  spilt,  denn  das  Material,  das  bei  gilnstigen 
Wasserverhaltnissen  im  Senegal  bis  Kayes  hiitte  geschafft  werden  kOnnen, 
lag  noch  in  Bakel,  Segala,  Lanel,  Tambo,  N'Kane  zerstreut,  und  man 
muBte  nun  unter  sehr  ungiinstigen  Wasserverhttltnissen  das  Material  mit 
dem  Ziehseil  stromauf  nach  Kayes  bringen.3)  Nicht  nur  in  diesem  Zeit- 
abschnitt,  sondern  auch  spater  stellte  es  sich  als  ein  ganz  bedeutender 
Nachteil  heraus,  daC  man  fiir  die  Heranfiihrung  des  ntftigen  Materials 
auf  einen  FluB  angewiesen  war,  der  nur  einen  Teil  des  Jahres  den  Schiffs- 
verkehr  ermoglichte.  So  verzttgerte  z.  B.  der  niedrige  Wasserstand  auf 
dem  Senegal,  der  ein  Heraufbringen  des  Materials  verhinderte,  die  Legung 
der  Schienen  im  Jahr  1902.  Aber  auch  nachdem  alles  in  Kayes  vereinigt 
war,  konnte  nicht  sofort  mit  den  Bauarbeiten  begonnen  werden,  denn 
zunachst  war  die  Erbauung  und  Einrichtung  von  Arbeiterhausern,  Werk- 
statten  usw.  nOtig.  Zu  den  hierdurch  verursachten  Kosten  und  den 
568  000  Frcs.,  fiir  die  in  St.  Louis  Werkstiltten  und  Magazine  erbaut 
worden  waren,  sowie  zu  den  Kosten  fur  die  Beschaff'ung  besonderer 
Schlepper,  Schuten  und  Kahne  traten  dann  spiiterhin  noch  die  Ausgaben 
und  Schwierigkeiten,  die  durch  die  BefOrderung  des  Personals  in  jedem 
Jahr  sowie  durch  die  Heranschaffung  des  Materials  und  der  Verpflegung 
entstanden.4)    Xachtcilig  filr  den  Fortschritt  der  Arbeiten  und  zu  eincr 


1)  Bibliotheque  colontale  internationale  Serie  5  Bd.  3  S.  386. 

2)  Revuo  du  genio  1906  Bd.  29  S.  270. 

S)  La  France  dans  TAfrique  oecidemale  1^84  S.  353 

*)  Revue  de  geographie  1886  Bd.  18  S.  432 
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betrftchtlichen  Vermehrung  der  Kosten  beitragend  war  es,  daC  der  Bau 
zunachst  mit  einer  Spurweite  von  0,60  m  begonnen  wurde  und  daG  man 
auf  Grund  eines  neuen  Beschlusses  der  Volksvertretung  den  schon  fertig 
gestellten  Abschnitt  in  die  1  m  Spur  umwandeln  muCte.1)  Xachteilig  war 
auch,  daC  man  die  vorberoitenden  Arbeiten  viel  zu  sehr  vernachlassigt 
hatte.  Die  cndgliltige  Trace  war  bei  Beginn  der  Arbeit  noch  gar  nicht 
festgestellt,  und  dies  hatte  die  Vergeudung  namhafter  Summen  zur  Folge.2) 
War  schon  durch  alle  diese  Umstande  die  Geduld  der  Regierung  und 
der  Volksvertretung  auf  eine  harte  Probe  gestellt  worden,  so  kam  noch 
hinzu,  daC  gerade  in  den  ersten  Abschnitten  ganz  bcdeutende  Schwierig- 
keiten  zu  iiberwinden  waren,  denn  als  am  15.  Juni  1883  die  Schienen 
das  Kilometer  17  erreicht  hatten,  konnte  der  leitende  Ingenieur  berichten, 
daB  der  schwierigste  Teil  iiberwunden  sei.  Jenseits  Kilometer  17  sei 
es  gewissermaCen  nur  erforderlich,  die  Schiene  zu  verlegen,  und  auf  eine 
Strecke  von  50  km  seien  fast  keine  Kunstbauten  ntttig.  Auf  den  ersten 
17  km  aber  hatte  man  erbauen  miissen:  eine  Briicke  von  60  m  Offnung 
ttber  den  Paparahasumpf,  eine  Briicke  von  24  m  Offnung  unmittelbar 
hinter  der  ersten,  eine  kleine  Brucke  von  3  m  Offnung  und  12  Wasser- 
durchlasse.3) 

Bei  der  weiteren  Fortsetzung  jenseits  Bafoulab»>  erschien  als  grOCte 
technisehe  Schwierigkeit  zuniichst  die  Uberschreitung  des  hier  einmun- 
denden  Baling.  Bei  der  Tiefe  des  Taleinschnitts  und  den  ungunstigen 
Verhaltnissen  auf  beiden  Ufern  glaubte  man  anfiinglich  auf  einen  festen 
Ubcrgang  verzichten  zu  miissen,  und  man  furehtete  gezwungen  zu  sein, 
die  Verbindung  zwischen  beiden  Ufern  auch  weiterhin  nur  durch  Boote 
aufrecht  zu  erhalten.  Die  in  den  Jahren  1891  —  1893  vorgenommenen 
Erkundungen  zeigten  aber  die  Moglichkeit  eines  Briickenbaues  etwas 
oberhalb  des  Zusammenflusses  bei  Mahina.  Dieser  wurde  1893  begonnen, 
und  1896  wurde  die  400  m  lango  Brucke  dem  Verkehr  Ubergeben.4) 
Diese  Brucke  setzt  sich  aus  16  Offnungen  zu  je  25  m  zusammen,  deren 
Trager  auf  gemauerten  Pteilern  ruhen.  Die  Heretellung  der  Grundmauern 
fur  die  Pfeiler  und  Widerlager  wurde  dadurch  erleichtert,  dafi  sich  am 
Ubergangspunkt  eine  Furt  mit  steinigem  Untergrund  befand,  auf  dem  wfth- 
rend  der  Trockenzeit  und  bei  ruhigem  Wasser  gearbeitet  werden  konnte. 
Von  dem  fur  das  Mauerwerk  ntftigen  Material  erhielt  man  die  Steine  aus 
einem  in  der  Nahe  liegenden  Steinbruch,  der  Sand  wurde  dem  FluB  ent- 


!)  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1896  S.  355. 

-')  Revue  de  g6ographie  1^88  Bd.  23  S.  272. 

3)  La  France  dans  l'Afri<|ue  occidentale  1884  S.  354'355. 

*)  Mouvement  g^ographinue  1897  S.  418  und  586. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnon  am  Senegal. 


1131 


nominon.  dor  Kalk  kam  aus  Frankrcieh.  Zwischcn  den  Eisentragern  ist 
in  Riicksicht  auf  die  etwaige  Ausdehnung  ein  Zwischcn raum  von  0,05  m 
gelasscn.  Jeder  Obcrbau  ist  gebildrt  aus  zwei  Gitterbalken,  dcren  Abstand 
3  m  bctrilgt  und  die  dureh  Quertriiger  verbunden  sind.  Beiderseits  ist 
ein  Gehlnder  angebraeht.  Die  Oberfliiche  des  Metallbaues  ist  rait  Well- 
bleeh  bedeekt,  auf  diesem  betindet  sich  Beton,  um  den  Verkehr  von 
Fuligitngorn  und  Truppen  zu  ermoglichen.  Das  Gewicht  des  Mctalls  be- 
triigt  1000—1100  kg  auf  das  laufende  Meter.  Ura  die  Arbeiter  bei  der 
Aufstellung  gegen  die  Strahlen  der  Sonne  zu  schiltzen,  wurde  auf  der 
Plattfonn  der  Briieke  ein  Wellblechschuppen  aufgestellt,  der  so  groG  war, 
datf  er  je  einen  Oberbau  bedeekte.  Das  Geriist  dieses  Sehuppens  diente 
als  Stiitze,  um  die  einzelnen  Teile  der  Briieke  bei  den  Arbeiten  etwas  heben 
zu  konnen.  Das.Vorsehieben  der  Bruckenglieder  geschah  in  Gruppen  von 
Tragern,  die  provisorisch  untereinander  derart  verbunden  waren,  daC  sie 
zueinander  Gegengewichte  bildeten.  Die  Bewegungen  wurden  mit  einer 
Winde  und  mit  einigen  Flaselienziigen  ausgefilhrt. ') 

Die  bei  dem  weiteren  Fortschritt  der  Arbeiten  notwendig  werdenden 
Briicken,  Wasserdurchlasse  usw.  wurden  naeh  den  bisher  geschilderten 
Arten  ausgefuhrt,  Man  verwendete  aeht  versehiedene  Bruckenspannungen: 
3,3,  4,3,  5,3,  G,3,  10,3,  15,r,,  20,r,  und  25,5  m.  Es  ist  keine  Spannung  von 
tiber  25  m  liehter  Weite  vorhanden.-)  Da  siimtliehe  Eisenteile  aus 
Frankreich  bezogen  werden  muCten  und  man  aus  Riicksicht  auf  die  wenig 
leistungsfiihigen  Beforderungsmittel  das  heranzuschafTende  Material  auf  das 
allernotwendigste  beschriinken  wolltc,  verwendete  man  bei  den  Briicken 
als  Stutzpfeilor  nur  seltcn  Eisen,  sondern  meist  Mauerwerk  aus  den  an 
Ort  und  Stelle  gefundenen  Bruchsteinen.-) 

Als  Wasserdurchliisse  sind  1,50  m  lange  EisenrOhren  ohne  kegel- 
formigen  Ansatz  verwendet,  die  durch  Eisenringe  verbunden  werden  und 
in  der  Mitte  durch  einen  solchen  verstiirkt  sind.  Der  Durchmesser  be- 
tragt  entweder  80  oder  (54  cm.-) 

Es  sind  ferner  als  groCere  Bauwerke  zu  nennen  die  75  m  lange  und 
18  m  hohe  Briieke  ilber  den  Galugo  nahe  bei  seiner  Einmiindung  in  den 
Senegal  und  die  350  m  lange  Briieke  bei  Tukoto  uber  den  Bakhoy,  ober- 
halb  von  dessen  ZusammenfluS  mit  dem  Bauhv)  .Icnseits  des  Bafing  hatte 
bereits  der  Gouverneur  G allien i  bis  Dioubeba  cine  Decauvillebahn  von 
60  cm  Spurweitc  angelegt,  deren  Fahrzeuge  von  Maultieren  gczogen  wurden. 
Der  Umbau  dieser  Bahn  in  die  1  in -Spur  geschah  ohne  Schwierigkeitcn, 

')  Bibliotlu-que  coloniale  internationale  S.  385. 
2)  Revue  da  genie  1905  Bd.  29  S.  270. 

»)  Mouvemeut  geographique  1904  S.  275.  -  Globus  1904  (86)  S.  84. 
Axchir  far  Eisenbahnwescn    1907.  74 
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und  auch  weiterhin  crschwerte  das  Gelande  den  Bau  bis  zum  Manambugu- 
gebirgc  nicht.  Zur  Oberwindung  dieses  Hindernisses  war  die  Hcretellung 
eines  800  m  langen  und  7  m  tiefen  Einschnittes,  der  zum  grOfiten  Teil 
in  Felsen  gesprengt  werden  muBte,  notig.1)  Weiterhin  waren  bis  zum 
Col  de  Nerl,  zu  dem  man  vom  Tal  des  Baule  ans  gelangte,  keine 
Schwierigkeiten  zu  ilberwinden,3)  und  erst  beira  Abstieg  von  diesem  nach 
Baramako  im  Tal  des  Niger,  der  zuraeist  im  Tal  des  Farako  erfolgte, 
waren  bedeutendere  Erdanschttttungen  notig,1)  von  denen  die  bei  Katti 
die  bedeutendste  war.  Diese  war  4  km  lang  und  hatte  eine  HOhe  von 
7  m,  wilhrend  die  ubrigen  Anschiittungen  hOchstens  6  ra  crreichten.  Bei 
den  Einschnitten  und  auf  ebenem  Boden  hat  das  Planum  eine  Breite  von 
5,20  m,  die  BOschung  ist  1:1,  ausgenommen  in  den  felsigen  Teilen.  Bei 
den  Anschtlttungen  hat  das  Planum  eine  Breite  von  4,2  ra,  die  Bttschung 
ist  2:3  und  die  Berme  hat  eine  Breite  von  1,2.1  m.  An  einzelnen  Stellen, 
an  denen  der  Boden  fur  Regen  undurehlilssig  war,  so  z.  B.  zwischen 
Toukolo  und  Kobelulinda,  wurde  die  Anschiittung  aus  Steinen  hergestellt, 
so  dafl  ein  leichtes  AbflieBen  gesichert  war.3)  Da  wilhrend  der  Tor- 
nados innerhalb  kurzer  Zeit  ganz  bedentende  Wassermengen  mit'  erhcb- 
licher  Kraft  niedergehen,  so  war  eine  ganz  besonders  starke  Bettung 
notwendig.  Das  zu  diescr  bentftigte  Material  fand  sich  fast  uberall  in 
nicht  zu  groCer  Entfernung  von  der  Bahn  und  bestand  zumeist  aus 
Laterit 

Als  Schicnen  haben  einfache  Stuhlschienen  Verwcndung  gefunden, 
deren  Lange  6  m  und  deren  Gewicht  auf  das  laufende  Meter  20  kg  be- 
tragt,4)  Bei  schwebendem  StoC  ruhen  die  Schienen  auf  8  Schwellen. 
Bis  1898  verwandte  man  als  Material  fUr  diese  im  Lande  befindliches 
Holz,  das  getriinkt  wurde,  und  es  haben  von  den  hierzu  verwendeten 
Mitteln  vin  Karit«> ,  Kercketo  sich  am  besten  bewahrt,  jedoch  waren 
infolge  der  Zerst^rungstiitigkeit  der  Termiten  die  so  getrankten  Schwellen 
im  Durchschnitt  auch  nur  drei  Jahre  zu  gebrauchen.  Jetzt  werden  nur 
noch  Eisenschwellen  der  Ingcnieure  Boyenval  und  Ponsard  im  Gewicht 
von  30,5  kg  verwendet. 

Soweit  dieses  mtiglich,  wurden  die  zum  Bau  notigen  Materialien  aus 
dem  Lande  selbst  bezogen,  es  wurden  deshulb  1899  in  Bafoulab<;  er- 
riehtet:  eine  Ziegelei,  eine  Schmiede.  Kalkufen  und  eine  Vorrichtung 
zur  Bereitung  von   ErdnuBol;  die   aus    diesem  hergestellten  Clkuehen 


i)  Mouvement  geosraphique  1904  S.  275.  —  Globus  in»4  (86)  S.  84. 

')  Geographische  Zeitschrift  1902  S.  471. 

lj  Revue  <hi  genie  1905  Bd.  29  S.  270. 

',  La  Quinzaine  coloniale  1904  1  S.  T.G7. 
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sollen  sowohl  in  der  Ziegelei  wie  zum  Heizen  der  Lokomotiven  ver- 
wandt  werden.1) 

Die  Baukosten  betrugen  fttr  die  ersten  132  km  15  000  000  Frcs., 
d.  h.  118  BOO  Frcs.  auf  das  Kilometer,  bei  dem  Rest  der  Strccke  wurde 
der  Kostenanschlag  von  75  000  Frcs.  fttr  das  Kilometer  nicht  ttber- 
schritten,2)  teilweise  blieb  man  sogar  noch  unter  dieser  Summe.  Im 
ganzen  hat  die  Bahn  von  Kayes  bis  zum  Niger  48  958  966  Frcs.  gekostet.8) 

Bis  1896  sind  verschiedene  Arten  Maschinen  im  Gebrauch  gewesen, 
jedoch  verwendet  man  seit  dieser  Zeit  ausschlieClich  solche  der  Art 


Kayes: 

Gewicht  der  leeren  Maschine   15  500  kg, 

HeizflHche   35  qm, 

Rostflttche   0,525   „  , 

drei  gekuppelte  Riiderpaare, 

Durchmesser  der  Rttder   800  mm, 

Wasser  im  Kessel   1  100  I, 

FassungsverraOgen  des  Wasserbehalters  .    .  2  500  1, 

„                „    Kohlen       „        .    .  900  kg, 

Dienstgewicht  der  Maschine   20  000  „, 

Zugleistung   2  850   „  . 


Als  Heizmittel  kann  Kohle  oder  Holz  gcbraucht  werden;  das  erst- 
genannte  Material  wird  meistens  verwendet,  da  sich  heransgestellt  hat, 
daB  Holz  zu  feuergeffthrlich  ist,  denn  es  sind  nicht  nur  durch  die 
Funken  in  den  DOrfern  Feuersbrttnste  entstanden,  sondern  sogar  die 
Wagen  sind  in  Brand  geraten.  Dagegen  haben  Versuche  mit  Erdnufl- 
kuchen  voll  befriedigt.4) 

Die  verwendeten  Wagen  entsprechen  alien  Ansprttchen,  die  man  in 
jenen  Gegenden  stellen  kann.  Die  Wagen  I.  und  II.  Klasse  haben  ein 
eisernes  Gestell  von  9  m  Lftnge  mit  einem  Puffer  in  der  Mitte,  750  mm 
ttber  den  Schienen,  zwei  Zughaken,  Drehgestelle,  Achsen  aus  Stahl,  Riider 
aus  Schmiedeeisen.  Der  Wagenkasten  hat  eine  Breite  von  2,70  m  und  cine 
HOhe  von  2,60  m.  An  den  Langsseiten  bcfinden  sich  je  sechs  herabzu- 
lassende  Fenster  mit  bewcglichen  Jalousien  und  durchliissigen  Stcff- 
gardinen.  Die  Wagen  sind  Durchgangswagen,  die  an  den  beiden  schmalen 
Seiten  beflndlichc  BUhne  hat  cine  Lilngc  von  0,0  m,  Lnmpen,  Aborte 


i)  Militarwochenblatt  1899 1  S.  1887. 
•-•)  Globus  1904  Bd.  86  S.  84. 

3)  A  Travers  Le  Monde  19041  S.  196.  —  Revue  du  genie  1905  Bd.  29  8.  270. 
*)  Bibllotheque  coloniale  Internationale  1900  S.  379. 

74* 
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usw.  sind  vorhanden.  Jcdcr  Wagen  hat  ein  doppeltes  Zeltdach,  (lessen 
einer  Teil  r>0  cm  zu  beiden  Seiten  herabreieht.1) 

Die  Wagon  III.  und  IV.  Klasse  sind  ahnlich,  aber  etwas  einfachrr 
gebaut. 

Die  ganzc  Streeke  ist  cingleisig,  nur  an  den  Stationen  sind  zwoi 
Gleise  vorhanden.  Die  Wasserstationcn  liegen  in  Abstanden  von  20  bis 
25  km2)  voncinander. 

Die  Tarife  waren  anfangs  folgende: 

Personen  zahlten  fur  1  km  in  dor  1.  Klasse  0,20  Frcs.,  II.  Klasse 
0,12  Frcs.,  III.  Klasse  0,08  Frcs.,  IV.  Klasse  0,or»  Frcs. 

Bei  den  Giitern  wurde  unterschieden,  ob  sic  mit  groCer  odor  ge- 
ringer  Geschwindigkeit  zu  befOrdern  waren.  Bei  den  mit  groGer 
Geschwindigkeit  zu  befordernden  betrugen  die  Siitze: 

a)  fUr  Gepflek  0,6  Frcs.  filr  das  Tonnenkilometer  (im  voraus  zu 
bezahlen); 

b)  fQr  Vieh,   je  nach  der  GroGe  der  Tiere,  0,2,  0,10  und  0,04  Frcs. 
fur  das  Stuck  und  Kilometer. 

Fiir  die  mit  geringcr  Geschwindigkeit  zu  befordernden  Giitcr  waren 
zu  zahlen:  in  der  Richtung  nach  dem  Niger  0,05  Frcs.,  in  der 
Richtung  auf  Kayos  0,07  Frcs.  Fur  die  europiiischen  Waren,  die 
von  Medine  nach  Kaycs  gebracht  werden,  betrug  der  Tarif 
0,05  Frcs.  fur  das  Tonnenkilometer.3) 

Vom  1.  Juli  1902  an  warden  die  Tarife  wie  folgt  geiindert: 

bis  150  km  151-350  km     mehr  nls  350  km 


Personen  Frcs.  Frcs.  Frcs. 

L  KL  0,35  0,28  0,20 

II.    „  0,20  0,16  0,12 

III.  „  0,12  0,10  0,08 

IV.  „  0,05  0,05  0,05 


Gepiick  und  Postpakete  fur 

die  Tonne  und  1000  km  1,40  l,2o  l  . 

Fiir  die  Waren  mit  kleiner  Geschwindigkeit  und  fiir  Vieh  bestehen 
drei  verschiedene  Siitze,  die  nach  den  angegebenen  Entfernungsgrenzen 
abgestuft  sind. 


1)  Bibliothequc  coloniale  intcrnationale  1900  S.  319. 

-)  Revue  du  genie  1906  Bd.  29  S.  270. 

3)  Bulletin  du  Comite  de  1'Afrique  fran^aise  1900  S.  369. 
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Es  verkehrt  aut'  der  ganzen  Strecke  fahrplanmiiBig  fur  Europiier 
wGehentlieh')  ein  Zug,  jedoch  konncn  bei  eintretendem  Bedarf  eine  ent- 
sprechende  Zahl  Sonderzitge  abgelassen  werden.  Die  Eingeborenen  werden 
m it  den  tiiglichen  GUterzilgen  befordert.  Da  aber  die  Ziige  nur  am  Tage 
fahren  und  da  die  ganze  5(U  km  lange  Strecke  nicht  in  einem  Tage 
zurUekgelogt  werden  kann,  so  wird  die  Fahrt  in  Toukoto,  ungefUhr  auf 
der  HiUfte  ties  Weges,  unterbroehen.  Die  Keiseuden  verlassen  am  Morgen 
Kayos  und  erreiehen  am  Mittag  nach  ungefahr  11  Stundcn  Fahrt  Toukoto, 
hier  wird  in  einem  von  der  Eiscnbahn  crbauten  Hotel  ubernachtet  und 
die  Fahrt  am  folgenden  Tag  naeh  Bammeko,  das  am  Xaehmittag  erreieht 
wird,  fortgesetzt.  In  gleicher  Weise  vollzieht  sich  der  Verkehr  in  um- 
gekehrter  Kiehtung.-)  AuGerdem  verkehren  tiiglich  ein  Zug  in  jeder 
Kichtung  zwisehen  Kayos  und  Bafoulabo  und  zwei  Ziige  zwischen  Kayes 
und  Mcdine.    Die  Fahrgesehwindigkeit  betrilgt  25  km  in  der  Stunde :1) 

Obwohl  sich  bei  der  kurzen  Zeit,  die  seit  dem  Erreiehen  des  Niger 
verHossen  ist,  ein  endgultiges  Urteil  Uber  die  Erfolge  dor  Bahn  noeh 
nicht  geben  lilCt,  so  spreclien  doch  die  bisherigon  Ergebnisse  dafilr,  da(J 
die  Keeht  behalten,  die  einen  vollen  Erfolg  voraussagten.  Sehon  dor 
kleine  Abschnitt  Kayes— Bafoulabo  hat  fordernd  auf  die  Entwicklung  des 
Handels  gewirkt.  Die  Orte  Kayes,  Medino,  Ratoulahe  haben  einen  raschen 
Aufschwung  genommen,  die  crstgenannte  Stadt,  die  1886  nur  200  Ein- 
wohnor  ziihlte,  hatto  bcreits  1889  deren  7  000.')  Als  ein  weitcrer  Erfolg 
dieses  Abschnittes  muli  es  bezeichnet  werden,  daC  durch  ihn  ein  groCer 
Toil  des  Handels  aus  den  reiehen  Gebieten  von  Beladugu  und  Bambuk 
usw.,  deren  Erzeugnisse  zum  groBon  Teil  friiher  nach  don  englischen  HaTen 
gingen,  nach  St.  Louis  abgelenkt  wurde,  und  iihnlich  dQrften  sich  die 
Verhiiltnisse  auf  der  ncuen  Strecke  Bafoulabe — Niger  gestalten.  Schon 
heute  hat  die  Bahn  audi  in  diesem  Abschnitte  die  I'roduktionstiitigkeit 
belebt,  und  auf  den  Bau  <ler  Bahn  ist  es  zuriickzufiihren,  dali  die  bis 
dahin  arbeitsscheuen  Einwohner  an  regolmaflige  Arbeit  gewOhnt  worden 
sind,  was  dem  I^ande  auch  weiter  in  vielen  Punkten  zugute  kommen  wird. 

Die  wirtschaftlichen  Erfolge  stellen  sich,  wie  folgt: 


i)  Globus  1W4  Bd.  80  S.  *4. 

Mouvement  giographique  I5K)4  S.  "275. 
-1)  Deutsche  Rundschau  fiir  Geographic  und  Statistik  1889  S.  329. 
*)  A  T  ravers  Le  Monde  1898  1  S.  471. 
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1  .>  Vn  r- 

Janr 

rJOtnoDSJange1) 

Gesamteinnahme 

Einnahme  auf  l  km1) 

Kui 

r  res. 

r  res. 

ISO,) 

161 

1  806 

1896 

161 

1 

1  803 

1897 

161 

2  108 

1898 

161 

2  399 

1899 

19o 

420  000 2) 

3  134 

11)00 

241 

452  000 

2  027 

1901 

262 

508  000 

1399 

1902 

310 

757  433  s) 

2  442 

1903 

381 

1  060  596*) 

8128*) 

1904 

560') 

1  943  000*) 

4  1505). 

Bei  diesen  Zahlcn  ist  zu  bemerken,  daB  mit  Ausnahme  des  Jabres 
1901,  in  dem  gelbes  Fieber  usw.  hemmend  auf  den  Verkehr  wirkte,  die 
Einnahmen  erheblich  ttber  den  Voranschlag  hinausgingen,  im  Jahr  1902 
z.  B.  urn  106  000  Frcs.8)  Die  Betriebsausgaben  betrugen  im  Jahr  1904 
fur  das  Kilometer  2  963  Frcs.4) 

Der  Ban  der  Eisenbabn  von  Kayes  nach  Bafoulabe*  hatte  gezeigt, 
wie  ungeeignet  der  Senegal  auch  in  seinem  unteren  schnellen-  und 
fallefreien  Lauf  als  StraBe  fur  einen  grOBeren  Verkehr  war.  So  lange 
die  Verbindung  St.  Louis-Kayes  so  mangelhaft  blieb  und  auch  nur  einige 
Monate  im  Jahr  sich  aufrecht  erhalten  lieB,  erschien  es  von  vornherein  aus- 
geschlossen,  die  neue  Bahn  vOllig  auszunutzen.  Durch  ErlaB  vom  5.  Ja- 
nuar  1903  ordnete  der  Generalgouverneur  von  Westafrika  unter  Berttck- 
sichtigung  der  angegebenen  Verhilltnisse  an,  daB  cine  Expedition  die  MOg- 
lichkeit  eines  Bahnbaues  von  Thies,  einer  Station  der  Eisenbahn  St.  Louis 
—Dakar,  durch  die  Lander  der  Ouolofs,  Djolofs,  Bondous  und  Bambouk 
nach  Kayes  prufen  solle.6)  Diese  Bahn  wttrde  die  eben  beendete  8trecke 
Niger— Kayes  bis  zum  Meer  fortftthren  und,  reiche  und  fruchtbare  Ge- 
gsnden  erschlieBend,  einen  Verkehrsweg  zur  Ktiste  schaffen,  der  auch  in 
dsn  acht  Monaten,  in  denen  auf  dem  Senegal  die  Schiffahrt  unmOglich 
ist,  benutzbar  bliebe.7)    Die  Kommission  hat  auf  der  von  ihr  gewfthlten 


»)  Mouvement  geographique  1903  S.  G20.  —  Bulletin  du  Comite  de  l'Afrique 

franQaise  1903  S.  894. 
*)  Mouvement  g6ographique  1902  S.  257. 

')  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1903  S.  1272. 
«)  A  Travers  Le  Monde  1905  S.  348. 

5)  A  Travera  Le  Monde  1903  S.  400.  —  Mouvement  g6ographique  1905  S.  316. 
«)  Mouvement  geographique  1903  S.  82. 
')  Deutsches  Kolonialblatt  1904  S.  645. 
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Linie,  bei  deren  Benutzung  die  Bahn  eine  L&ngc  von  670  kni  erhalten 
wurde,  technische  Schwierigkeiten  nicht  gefunden.  Der  Bau,  der  sich 
wahrecheinlich  innerhalb  fQnf  Jahre  ausflihren  HeGe,1)  wUrde  ungefahr 
42  000  000  Frcs.  kosten,  wozu  noch  7  000  000  Frcs.  fur  das  rollende  Ma- 
terial treten  warden.2)  Man  glaubt  aber,  daB  die  Herstcllung  der  ersten 
150  km,  die  durch  die  fruchtbarsten  Oegenden  ftthren  wttrden,  nur  zwei 
Jahre  in  Anspruch  nehmen  wfirde.1) 

Ein  Plan,  dessen  Ausftthrung  in  absehbarer  Zeit  wohl  noch  nicht  zu 
erwarten  steht,  geht  dahin,  eine  Eisenbahn  von  245  km  Lttnge  vom  Senegal 
nach  Attar  (20°  nOrdl.  Breite  12,5°  westl.)  zu  bauen,  die  bestimmt  wfire, 
den  von  Timbuktu  tiber  Shingit  nach  Algerien  und  Marokko  gehenden 
Karawanenverkehr,  der  mit  Entfernungen  von  2  500  und  1 600  km  zu 
rechnen  hat,  nach  der  Westkttste  hinzuziehen.8) 


*)  Deutsche  Kolonialzeitung  1904  S.260. 

,J)  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  1904  S.  1019,  1903 
S.  840. 

Ebenda  1903  S.  340. 
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Die  russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  19041) 
nebst  einigen  Bemerkungen  fiber  die  Sibirische  und  die  Transbaikalbahn 

wahrend  des  russisch-japanischen  Krieges. 

.  ...  ■ 

* 

* 

• 

Dora  Erseheinen  des  anitliehen  Bcriohtes  uber  don  Ausbau  und  Be- 
trieb  dor  russisehen  Eisonbalinen  im  Jahre  1904  wurde  dieses  Mai  init 
besonderer  Ungeduld  entgegengesehen,  woil  der  Hoft'nung  Kauin  gelassen 
werden  durfto.  daB  das  Ministerium  dor  Vorkchrsanstalten  die  Gelegenheit 
benutzen  wtirdo,  uni  zuverliissiges  Material  iibor  die  Leistungen  der  Sibi- 
risehen  und  der  Transbaikalbahn  wahrend  des  Krioges  bokannt  zu  geben. 
Allein  der  Band  85  des  amtlichen  statistisehen  Sammelweikes  „Mitteilungen 
Uber  die  Eisenbahnen"  ersehien,  und  auCer  den  nacktcn  Zahlenangaben 
hat  cr  nichts  gebraeht.  was  '  die  Leistungen  dieser  fiir  den  Gang  der 
kriegerischen  Ereignisse  auf  den  Sehlaehtfeldern  des  fernen  Ostens  wich- 
tigsten  Sehienenwege  in  das  rcchte  Licht  setzen  und  was  zu  einer  ge- 
rechten  Beurteilung  dieser  viol,  und  zwar  viol  zu  viel  gesehmahten 
Sehienenwege  raitbeitragen  konnte.  Ganz  gogen  die  sonstigen  Ge- 
pflogenheiten  der  Russon,  often  raitzuteilen,  wie  die  Dingo  liegen  odor 
mindestens,  wie  sie  die  Dingo  beurtcilen,  haben  sie  dieses  Mai  ge- 
schwiegen.  Und  dennoeh  sind  gerade  die  Bautiitigkeit  an  der  Sibiri- 
schen  und  Transbaikalbahn  und  die  Leistungen  des  Betriebes  nicht  das 
ruhmloseste  Blatt  in  der  Goschichte  des  Krieges.  Mit  der  in  KuCland 
iibliehen  Sorglosigkeit  wurde  der  Krieg  begonnen,  ohne  viel  danach 
zu  fragen,  ob  alles  so  weit  vorbereitet  war,  daG  ein  Erfolg  einiger- 
maCen  sicher  erhoft't  werden  konnte.  An  dieser  Stelle  handelt  es  sich 
natiirlich  nur  urn  die  Frage  der  Bereitsehaft  der  Vorbindungswege  zuni 
lernen  Osten,  d.  h.  ob  Bau  und  Ausrustung  der  Eisenbahnen,  insbesondere 
der  groCen  Sibirisehen  und  der  Transbaikalbahn,  eine  wesentlich  orhnhte 
Leistung  Ubernehmen  konnen  und  aucli  durehhalton  wiirden. 

i)  Vgl.  Archiv  fiir  Kisenbahnwesen  l'.Kw;,  S.  «.l4t»  ft". :  Die  russischen  Eisen- 
bahnen im  Jahre  um. 
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Xaoh  allem,  was  his  dahin  iiber  dieso  {frolic  Yerbindungsbahn  be- 
kannt  geworden  war,  konnte  das  Urteil  dor  Kenner  der  Vorhaltnisse  nur 
verneincnd  lauten.  Ganz  abgesehen  davon,  daC  dem  Ban  dor  Balm  nooh 
all  die  vielon  Mangel  anhafteten,  iiber  die  die  Presse  fast  aller  Lander 
unermiidlicli  berichtete  (es  sei  nur  an  den  schwachen  Oberbau,  die  writ 
auseinander  liegenden  Stationen,  die  vielfach  ungeniigende  Wasserversor- 
gung  usw.  erinnert),  so  fehlte  iramer  noeh  ein  sehr  wiehtiges  Glied  des 
ganzen  Schicnenwoges,  namlich  die  Baikal-Umgehungshahn.  Infolgc  des 
Fehlcns  dirges  Mittelgliedes  war  cine  direkte  Verbindung  mit  dem  Osten 
zuniichst  Uberhaupt  nielit  vorhandrn.  Die  gesamtcn  Boforderungsmeng<:n 
an  Menschen.  Tieren  und  G  litem,  alios  inufite  vor  dem  Baikalseo  Halt 
machon,  urn  entweder  im  Sommer  mit  llilfe  von  groGen  Dampfprahmen 
oder  im  Winter  auf  einer  unter  unsaglichen  Sehwierigkeiten  iiber  die 
Eisdecke  des  Sees  eilig  hergestellten  Eisenbahn  das  Hindcrnis,  das  dor 
See  hot,  zu  uberwinden  und  die  Umgelmngsbahn  so  gut  als  nioglieh  zu 
ersetzen.  Der  Anfcnthait  und  der  Verlust  an  kostbarer  Zeit  konnton  aber 
durch  niehts  beseitigt  werden,  bevor  die  Umgelmngsbahn  mit  ihren  langen 
Tunneln  und  sehwierigen  sonstigen  Bauten  hergestellt  war.  Als  dieses 
Verhindungsgliod  dann  endlich  einigermaCcn  gebrauchsfahig  (dor  Haupt- 
tunnel  hatte  hekanntlieh  zu  kleine  Abmessungen  erhalten)  hergestellt  war, 
da  war  das  Sehicksal  des  Landos  schon  in  der  Hauptsaehe  entsehieden. 
Es  konnte  nieht  niehr  viol  holfon.  frisehe  Truppenmassen  heranzusehafl'on, 
weil  inzwisehen  Japan  zu  machtig  geworden  war.  Anders  wiirdc  sioli 
die  Lage  auf  dem  Kriegssehauplatze  vielleieht  gestaltet  haben,  woim 
RuCland  iiber  voll  leistungsfahige  Sehienenwegc  hatte  verfiigen,  also 
schneller  die  Macht  hatte  entwiekeln  konncn,  Uber  die  es  in  seinen  euro- 
piiischen  Landesteilen  gebot.  Das  war  aber  unter  den  gegebenen  Yer- 
h&ltnissen  nicht  moglich  und  die  Folge  daher  unausbleiblieh,  eine  Folge, 
dio  ein  jeder  mit  dem  Eisenbahnbetriebe  einigermaCen  vertraute  Mann 
in  kurzer  Zeit  ausrechnen  konnte,  denn  die  Sibirisehe  Bahn  vermoehtc 
nicht  niehr  als  10  Paar  Ziige  im  Hochstfalle  zu  beff>rdern,  und  selbst  wenn 
alle  diese  Ziige  ausschlieGlich  der  Militarverwaltung  zur  Verfiigung  gestellt 
wurden,  so  konnte  doeh  nie  von  einer  ausreiehenden  Leistung,  von  einer 
vollen  Befriedigung  der  Anforderungen  des  Kriegsministeriums  die  Kede 
sein.  Wie  sieh  der  Verkehr  abgewickelt  hat,  mit  welchcn  Mitteln  die 
Leistungsfahigkeit  gehoben  worden  ist,  daruber  ist  in  der  No.  40  des 
„Wjestnik  putei  ssoobsehtschenija"  aus  dem  Jahre  D»0G  kurz  berielitet 
worden. 

Wir  erfahren  aus  diesem  Beriehto,  daC  die  Yerwaltung  der  Sibirisehen 
Eisenbahn  schon  im  Jahre  1001,  oflenbar,  als  die  Beziehungen  zu  Japan 
sich  zuzuspitzen  begannen,  bis  auf  21/.)  Paar  Ziige  alle  anderen  Ziige  — 
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d.  h.  also  7V2  Paar  Zttge  —  der  Milit&rverwaltung  zur  Vcrfugung  stellen 
muBte.  Mit  den  wenigen  Ztlgen  konnte  natilrlich  nichts  Bedeutendes  ge- 
leistet werden,  weshalb  schleunigst  dazu  flbergegangen  wurde,  durch  Ein- 
schaltung  von  schnell  erbauten  Answeichegleisen  zwischen  den  einzelnen 
Stationen  die  Leistungsfilhigkeit  der  Bahn  zu  erhfShen.  Mit  Hilfe  dieser 
Ausweichegleise  gelang  es  bereits  za  Ende  des  Jahres  1904,  16  Paar  Ztlge 
und  im  November  1905  sogar  20  Paar  ZQge  taglich  zu  befflrdern. 

Wenn  man  sich  nun  ein  Bild  von  dem  zu  machen  versucht,  was  die 
Sibiri8che  und  neben  ihr  die  Transbaikalbahn  unter  den  gegebenen  Ver- 
h&ltnissen  geleistet  hat,  so  stehen  zu  dem  Zwecke  zun&chst  nur  die 
Zahlenangaben  uber  das  Jahr  1904,  also  das  erste  Kriegsjahr,  zur  Ver- 
fttgung.  Den  Zahlen  aus  diesem  Jahre  sollen  die  des  vorhergegangenen 
Jahres  1903  gegenubergestellt  werden,  um  einen  Vergleich  Uber  das  Mehr 
der  Leistungen  anstellen  zu  kOnnen. 

Die  Sibirische  Eisenbahn  ist  3  148  Werst  (=  3  359  km)  lang. 

Auf  diesen  Bahnen  waren 

Ende  1903    =  254  BahnhOfe  und  Haltestellen, 

fi     19051)  =  478       „         „  „  vorhanden. 


Die  BefOrderungsleistungen  zeigen  das  folgende  Bild: 


1903 

1  904 

104  181 

136  139 

19  667  413 

24  478  870 

davon  in  Militarzugen    .    .  Zugwerst 

432  890 

11067  881 

auf  1  Werst  kamen  durch- 

schnittlich  tiberhaupt  .    .  Zugwerst 

6  247 

7  776 

in  24  Stunden  durchschnittlich 

Zuge 

17,19 

21,82 

Jcder  MilitArzug  war  durchschnitt- 

Achsen 

65,46 

67,85 

Personen  wurden  befOrdert: 

1908 

1  904 

•  • 

1  262  166 

1  755  608 

davon  nach  dem  Militftrtarif  . 

*       •  • 

101  664 

939  066 

l)  Die  Statistik  gibt  leider  fttr  das  zwischenliegende  Jahr  1904  keine  Zahlen 
an,  es  ist  daher  hier  die  Zahl  fiir  1905  eingeietzt  worden,  weil  sie  immerhin  einen 
Anhalt  dafiir  gibt,  was  geleistet  ist. 
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jede  Person  darchfuhr  durchschnitt- 

1  V  u  o 

i  q  n  a. 
i  y  v  4 

Werst 

705 

1545 

es  waren  Platze  besetzt  .   .   .  . 

% 

24,66 

43,56 

Hierbei  wurden  vereinnahmt: 

• 

uberhaupt  

Rbl. 

4061  116 

4  443  230 

aus  der  MilitftrbefOrderung .    .  . 

« 

345  692 

233  777 

Im  Gttterverkehr  gelangten  zur  BefOrderting: 

1903 

19  0  4 

Pud 

165  727  235 

202  407  646 

davon  nach  dem  Militartarif: 

n 

316  527 

18  233  391 

Stack 

1849 

161  990 

Stuckgttter  auBer  Tieren     .  . 

658 

55  864 

durchschnittlich  ist  jedes  Pud  bc- 

Werst 

687 

840 

die  TragfBhigkeit  eines  Wagens 

war  ausgenutzt  mit    .    .    .  . 

°/o 

45,87 

45,% 

Hierbei  wurde  vereinnahmt: 

Rbl. 

19190  552 

16  047  605 

aus  der  MilitarbefOrderung.    .  . 

340  717 

: 

214  881 

Die  Transbaikalbahn  ist  1  679  Werst  (=  1  791  km)  lang. 
Auf  dieser  Bahn  waren 

Ende  1903  =  78  BahnhOfe  und  Haltestellen, 
„     1905  =  194       „         „  „  vorhanden. 

Die  BefOrderuugsleistungen  haben  sich  folgendermaBen  gestaltet: 


1903 

1  904 

Anzahl  der  Zflge  Uberhaupt    .  . 

30  918 

53  316 

die  Zttge  legten  zurtlck  .   .  . 

Zugwerst 

3  783  420 

8  184  745 

davon  in  MilitArzdgen    .  . 

n 

169  266 

6  069  986 

auf  1  Werst   kamen  durch- 

schnittlich uberhaupt  .   .  . 

2  253 

4  875 

in  24  Stunden  durchschnittlich 

Zttge 

7,23 

15,03 

Jeder  Militarzug  war  durchschnitt- 

Achsen 

52,27 

63,75 
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Personen  wurden  bcfordert: 

iiberbanpt  

davon  nach  dem  Militartarif  .    .  . 

jede    Person   durchtuhr  (lurch- 

schnittlieh  Werst 

os  waron  Pliitze  besetzt  .    .    .    .  % 

Ilierbei  wurden  voreinnabmt: 

uberliaupt  Kbl. 

aus  der  MilitarbHordrrung     .  . 


l  9  o :: 


1SI0  4 


880  341 
73  045 

» 

30!) 
41,03 


1  351  083 
16  015 


1m  Giiterverkehr  golangten  zur  Beforderung: 

r  ~  ~— 

l  9  0  :i 


uberhaupt  Pud 

davon  nach  dem  Militartarif: 

Outer  „ 

Pfcrde  .Stck. 

Stiiekguter  auCor  Tieron .    .  . 
durchschnittlic-h  ist  jedes  Pud  bo- 

we^'t  Worst 

dio  Tragfabigkeit  oinos  Wagons 
war  ausgenutzt  mit     ....  "/o 
Hiorboi  wurde  voroinnahint : 

Uberhaupt  Kbl. 

aus  dor  Militarbcf<"»rdorung     .    .  ., 


5b  103  150 

502 \m 
4  020 
643 

304 

41,-1 

4  518  534 
8  7 -J  4 


1  500  200 
800  575 

712 


1  408  371 

1)0  288 


190  4 
80  824  724 

10  023  154 
P»3  3!>3 
44  167 

475 


3  «)01  055 
02  I 


Es  sohoint  nach  don  vorliegonden  aintliohen  Mitteilungon,  daC  wah- 
rond  dor  Dauor  dos  Kriogos  von  dor  Militiirverwaltung  nur  fiir  cinzelne 
besondore  Eeistungon  oino  tnrifmaBige  Zahlung  geleistet  wordon  ist.  Man 
wird  zu  dioscr  Annalnno  gefiihrt,  wenn  man  die  Mittoilung  lindet,  daC  z.  B. 
nut"  dor  Sihirischcn  Bahn  fiir  dio  Beforderung  von  17  15SJ  743  Pud  in  (ittter- 
zUgen  nur  210  192  Kl)l.  voroinnahint  worden  sind,  wfthrend  die  Beforderung 
von  05  221  321  Pud  Giitor  dos  gewohnliehcn  Verkehrs  10  045  145  Kbl. 
brachte.  Ahnlich  verhalt  os  sich  mit  don  Transporten  auf  dor  Trans- 
baikalbabn.  Dieson  Einnabmen  gegenUber  sind  die  Botriobsausgabon 
auCoronb-ntlich  gowachsen.  O.anz  bosondors  groC  ist  infolgo  dieser  Vor- 
haUnisse  dor  durch  Butricbsi-innahmcn  auf  der  Sibirischen,  wic  auch  auf 
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der  Trati-l.aikallulm  un^Mb-ckte  Toil  dor  Retriebsaustfaben.  Dieser  Auh- 
fall  bi'trn^  auf  der 

Sibirisehen  Haim:  I  903  1 904 

ul.erhauj.t  1  739  924  Rbl.    U>  234  042  Rbl. 

auf  die  W.-rst  Hnlinlan^e .    .  553    „  4  Sr>:>  „ 

Transbaikalbahn: 

iibcrliaupt  909(139    „      19  180  927  „ 

auf  die  Werst  Bahnlange.    .  4  1 1  ~>    „  12  8(>0  „. 

Dieses  Er<r<bni>  wiirde  aueh  die  Atinalnne  bestatigeii,  daG  im  groCen 
und  gan/.en  die  Militartransporte  gebiihrenfivi  betv.rdert  warden  sind. 

Autl'allend  gut  haben  die  beiden  Bahnen  aber  in  bezug  auf  Unfiille 
abgeselinittcn,  w.-nu  man  erwiigt,  daG  der  Verkehr  cine  sehr  erhebliche 
plotzliehe  Steigerung  crfahren  hat,  daG  namentlich  die  vielen  neu  und  in 
gr<">Gter  Kile  er!>auten  Ausweichestellen  lauter  neue  Gefahr<|uellen  bildeten 
und  daG  wahrseheinlieh  sehr  viel  ungeiibtes  oder  wenigstens  nicht  ge- 
niigend  ausgebildetes  Personal  Verwendung  linden  muGte.  Die  Unfall- 
statistik  ergibt  fur  die  Sibirische  und  fur  die  Transbaikal  -  Eisenbahn  in 
den  beiden  Jahren  1908  und  1904  folgendes: 


Entgleisungen  kamen  vor 


auf  der  nuf  der 

Sibirisehen  Balm  1  Transbaikalbahn 


19  0  3        19  0  4        19  0  3        19  0  4 


auf  freier  Strecke  

.  Stationen  

YeranlaHSiing  war: 

falsche  Stellung  der  Weiehen  .    .  . 

„  ,    Drehscheibe  . 

Itruch  einer  Schieue  

„  Aehse   

w     eines  Radreifens  

ungeiiiigende  Herstellang  and  Unter- 
hahung  des  Oberbaues  .... 

ungenugeude  Herstellung  und  Unter- 
baltung  des  Bahnkorpera  und  der 
Kunstbauten  

fehlerhafte  Weichen  und  Herzstueke 
und  zwar  kamen  von  denKntgleisungen: 

a)  auf  Ziige  

b)  auf  einzelneWagen  und  Maschinen 
beim  Verschieben  


39 
78 

82 
9 
7 


:; 

3 

65 


38 

A 

9 
-t 


- 
1 

87 
73 


11 

19 

10 


- 


I:  : 


13 


17 


30 

•_»-» 
1 

r» 


n 

2 
I 

5G 
30 
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auf 

der 

auf 

der 

Zusammenstofie  fanden  statt 

Sibirischen  Bahn 

Transbaikalbahn 

19  0  3 

19  0  4 

(AAA 

19  0  3 

19  0  4 

2 

9 

1 

1 

87 

114 

24 

61 

Veranlaaaung  war: 

falsche  Anordnungen  des  Stations- 

8 

15 

5 

falsche  Stellang  der  Weichen  .   .  . 

16 

28 

1 

11 

Nichtbeachten  dcrgegebenenSlgnalc 

4 

6 

6 

10 

nicht   rechtieitiges    Bewegen  des 

8 

10 

A 

9 

Unvollkommenheit    der  Signalvor- 

6  | 

2 

iihertnftBiir  srhni*lli>  Finffthrt  In  din 

1 

3 

1 

1 

und  zwar  kamen  von  den  Zusammen- 

atoflen: 

37 

73 

10 

81 

b)  auf  einzelneWagen  undMaachinen 

52 

50 

3, 

Entsprechend  dieser  nicht  besonders  groCen  Steigerung  der  Zahl  der 
Unfillle,  immer  unter  gerechter  Wurdigung  der  recht  ungUnstigen  VerhAlt- 
nisse,  unter  denen  sich  der  Betrieb  abwickelte,  sind  auch  die  Folgen,  soweit 
Menschen  dabei  zu  Schaden  gekommen  sind,  nicht  ilbermaGig  schwer. 

Unserc  Quelle  gibt  an: 


1  903 

  1 

1  904 

getotet 

verletzt 

getotet 

verletzt 

Sibirische  Bahn. 
Ka  wurden: 

Eisenbahnbeainte  und  Arbeiter    .  . 

I 

44 

i 

15  1 
153 

15 

65 

91 
•JOO 

Transbaikalbahn. 
Es  wurden: 

f 

Eisenbahnbeamte  und  Arbeiter    .  . 

1 

16 

! 

6 

33 

15 
26 

47 
110 
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Es  sind  hiernach  also  die  Reisenden,  wozu  naturlich  auch  das  MUiUir 
gez&blt  wird,  verhaltnismiiCig  schlechter  weggekommen,  als  die  Beamten 
und  Arbeiter,  w&hrend  sonst  in  der  Regel  das  VcrhUltnis  umgekchrt  ist. 

Ubcrsieht  man  das  Gcleistete,  so  wird  man  im  allgemeinen  und 
soweit  es  an  der  Hand  des  immerhin  spfirlichen  Zahlenmaterials  zur  Zcit 
mOglich  ist,  zugeben  raUssen,  daB  die  beiden  asiatischen  Eisenbahnen  mit 
den  ihnen  zur  VerfUgung  stehenden  Einrichtungen  Erstaunliches  zustande 
gebracht  haben.  Damit  ist  allerdings  noch  lange  nicht  gesagt,  daB  es 
absolut  staunenswert  ist,  was  dort  geleistet  worden  ist,  sondern  das  Urteil 
bezieht  sich  nur  auf  die  Verhttltnisse,  unter  denen  das  alles  ausgefiihrt 
werden  muBte. 

Es  kann  wohl  erwartet  werden,  daB  das  Ministerium  der  Verkehrs- 
anstalten  allmahlich  auch  das,  was  zur  Zeit  noch  im  Geheimen  Archiv  runt, 
der  allgemeinen  Kenntnis  zugilnglich  machen  und  daB  dann  mehr  als  jetzt 
die  MOglichkeit  gegeben  sein  wird,  ein  zutreffendes  Urteil  ttber  die  Tfltig- 
keit  der  beiden  asiatischen  Bahnen  zu  fallen.  Warum  aber  noch  immer 
aus  den  Betriebsergebnissen,  aus  den  Mitteln,  mit  denen  diese  erreicht 
worden  sind,  ein  Geheimnis  gemacht  wird,  ist  eigentlich  nicht  recht  cr- 
sichtlich.  Xach  dem,  was  aus  den  nackten  Zahlen  des  vorliegenden 
Bandes  85  der  Xachrichten  iiber  die  russischen  Eisenbahnen  geschlossen 
werden  kann,  liegt  dies  nicht  im  Interesse  der  russischen  Eisenbahn- 
verwaltung,  denn  es  kann  als  sicher  angcnommen  werden,  daB  das  Gc- 
leistete in  ein  noch  viel  gflnstigeres  Licht  gertickt  werden  wird,  wenn 
erst  im  einzelnen  bekannt  wird,  unter  welchen  auBcrordentlichen  Schwie- 
rigkeiten  gearbeitet  werden  muBte  und  wie  das  Geleistete  nur  mit  Auf- 
bietung  ganz  ungewOhnlicher  Krafte  und  Anstrengungen  erreicht  werden 
konnte. 


In  den  letzten  beiden  Jahrzehnten  hat  sich  das  russische  Eisenbahn- 
netz,  wie  die  nachfolgende  Zusammenstellung  zeigt,  allerdings  um  142  v.  II. 
vergrtfGert,  aber  das  schncllc  Anwachsen  liegt  schon  ziemlich  weit  zurttck; 
die  letzten  Jahre  lmben  ein  erheblich  langsameres  Tempo  in  den  Ent- 
wicklungsgang  gebracht,  und  wie  die  Dingc  zur  Zeit  liegen,  werden  die 
niichsten  Jahre  hicrin  kaum  eine  Andcrung  bringen,  allerdings  sehr  zum 
Schaden  des  Landcs,  dns  noch  ungezilhlte  Kilometer  Eisenbahnen  braueht, 
um  sich  wirtschaftlich  heben  zu  kOnnen. 
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Dio  russischen  Eisenbahncn  im  Jalire  l'.H»4. 


1 
1 

Am  Schlussc 

|li)U 

.lahros 

Das  gesamte 

russisdie 
Eisenbahnm-tz 
umt'nGte  'J 

Werst 

Davon  karaen  Hiif  dio 
I*  r  i  v  a  t  -             S  t  a  a  t  s 
KisenbnhiK-  n 

- 

1 

J  fitti 

Q  t  II II  t uhll  Vl  tl. 
O  Lft4iloU<iIlll~ 

¥i  at  t 
lie  1**1 

wuchs  um 

(=  1  067  in) 

Werst 

Werst 

% 

Werst 

1885  .  . 

24  om 

21  102 

87,s 

2935 

12,, 

2  863 

1890  .  . 

27  238  o. 

19  231 

1  70,r. 

8  007 

29,4 

5082 

1895  .  . 

33  105  (1  343; 

12  702 

1  38,4 

20  403 

61, 6 

12  3% 

1900  .  . 

50  007   (7  103, 

15  92!) 

31,> 

34  07* 

6*,?          13  675 

v.m  .  . 

55  329   (7  813: 

18  472 

33,4 

36  K*>7 

66.fi 

224 

1904  .  . 

56  014   (7  870) 

19  079 

1  33,7 

37  535 

06,3 

678 

ino6  .  . 

58  101    (9  364)         19  198 

33,o 

1 

38  903 

1 

67/i 

1  368 

Ira  Jah re  190")  sind  die  nachfolgend  verzeiclincten  Haupt-  und 
Nebenbahnen,  sowie  die  gleichfalls  aufgefiihrten  zweiten  Gleise  fttr  den 
Betrieb  croffnet  warden: 

A.    Neue   Eisenbahnlinien    und   Zweigbahnen   sind  deni  regel- 
miLBigen  Betriebe  ubcrgeben  worden: 

a)  Staatsbalinen: 

im  europiiischen  KuGland  (oline  Finnlnnd): 

1.  Wjasowaja— Kataw  ^Ssamara-Slatoustbalm)  .    .  . 

2.  Kegel  — Hapsal  (BaltUehe  und  Pskow-Rigaer  Bahn) 


Lange  ErOffnet 
Worst:  am: 

31    15.  Oktober 
73    15.  November 


zusammen    107  Werst. 

im  asiatiseben  RuGland: 

1.  Sljudjiinka— Tancboi  (Transbaikalbahn)   .    .  . 

2.  Orenburg— Kubek  (Tascbkenter  Bahn)    .    .  . 

3.  Baikal -Sljudjanka  (Transbaikalbahn)  .... 


101    10.  Miirz 
940    2b1.  Juli 
89    10.  Oktober 


zusammen  1  130  Werst 


insgesamt  Staatsbalinen  1  213  Werst 

=  1  320  km. 


')  AuGerdem  noch  im  Grolifiirslentum  Finnland: 

19,)3    ....    2932  Werst  (  =  3  128  km), 

1904  ....    3  102      „       (=  3310    „  ), 

1905  ....    3  102      .       {-  3310    „  ). 

J)  Die  (  )  Zahlen  betreften  die  Eiseiibahuen  im  asiatiseben  RuGland. 
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b)  Privatbahnen:  Llnge  ErGffnet 

im  europaischcn  RuCland:  Werat:  am: 

1.  Tula— Lichwin  (schmalspurig,  Moskauer  Gesell- 

schaft  fUr  den  Ban  von  Zufuhrbahnen  in  RuCland)    105    27.  Dezember 

im  asiatischen  RuCland: 

keine   

Staats-  und  Privateisenbahnen  insgesamt  1  348  Werst 

-  1  439  km. 

B.  Auf  bereits  im  Betriebe  befindliehen  Bahnen  wurden  zweite 


Gleise  erbaut: 
a)  Staatsbahnen: 

im  europaischen  RuCland: 

1.  Solitude— Pupe  (Riga  Oreler  Bahn)   3     9.  Juni 

2.  Wjasowaja-Tjubjaljass  (Ssamara  Slatoustbahn)  .      13    25.  September 

3.  Lukow-Ljublin  (Weichselbahn)   .    103  25. 

zusammen    119  Werst 


=    127  km. 


im  asiatischen  RuCland: 

1.  Post  No.  102-Petrowski-Fabrik  (Transbaiknlbahn)  2    25.  Oktobcr 

2.  „     „    103-Chochotni           (           n           )  1    25.  „ 

3.  „     „    117   Charapor             (            „            )  3  25. 

zusammen  <i  Werst 

insgesamt  Staatsbahnen  125  Werst 

=  133  kin. 

b)  Privatbahnen: 

1.  Ssulin—zur  Werst  474  (Sild -Ostbahn)   7    13.  Januar 

c)  GroCfurstcntum  Finnland: 

keine   

auf  Staats   und  Privatbahnen  insgesamt  142  Werst 


=    151  km. 

Am  SchluC  des  Jahres  1905  warcn  im  Bau  begrifl'en: 
A.   FUr  Rechnung  dor  Staatseisenbahn vcrwaltung: 


im  europftischen  RuCland: 
1.  Jekaterinenbahn : 

Schirokowskaja— Zweigbahn  (Mai  I902)1)   2  Werst 


»)  Selt  dem  angegebenen  Zeitpunkte  filr  den  zeitweiligcn  Verkehr  eroffnet- 
▲rehi*  fOr  EiM>babaw«MB.  1907.  75 
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2.  Libau-Romnybahn: 

Staryja-Dorogi— Urjetschje  28  Werst 

3.  Sttd-Ostbahn: 

Chazepetowka-Swjerewo — Lichaja   16  „ 

Bairakski-Post  (Kursk-Charkow-Ssewastopolbahn)— Gor- 

lowka   3  „ 

4.  Bologojc-Polotzkcr  Bahn: 

Bologojc — Polotzk  (davon  zweigleisig  148  Werst  von 

Welikije-Luki  nach  Polotzk)  441  „ 

dazu  Zweigbahnen  bei  Bologoje,  Polotzk,  Medwjedewo, 

Welikije-Luki  und  Newel   15  „ 

5.  Wologda-Wjatkaer  Bahn: 

Wologda— Wjatka  (November  1905) »)  G02  „ 

6.  Moskauer  Ringbahn  51  „ 

7.  Perm  Jekaterinburger  Bahn: 

Perm— Jekaterinburg   367  „ 

8.  Polotzk-Ssjedlezer  Bahn: 

Polotzk — Ekiman  (zweigleisig)  -  „   .  3  „ 

Ekiman-  Andrejewzy  (zweigleisig,  Oktober  1905)1)  .    .  414  „ 

Andrejewzy    Ssjedlez  (zweigleisig)   176  „ 

Zweigbahnen  bei  Saljessje,  Lida,  Wolkowysk  und  Hai- 

nowka   22  „ 

Zweigbahn  bei  Kleschtscheli  (zweigleisig)   15  „ 

Grodno— Most  y   60  „ 

9.  St.  Petersburg-Wologdaer  Bahn : 

Obuchowo-Rybazkoje  (fttr  den  Giiterverkehr,  Juli  1905)')  4  „ 
Rybazkoje—  Tscherepowez  (Juni  1905)')  .  .    .    .    429  „ 

^Tscherepowez  — Wologda  (fttr  den  Giiterverkehr,  Juli 

1905)»)   117  || 

Zweigbahn  zum  Ilafen  an  der  Scheksna  (fttr  den  Giiter- 
verkehr, Juli  1905)')   2  „ 

Zweigbahn  zum  Hafen  bei  Gostinopolje  (fttr  den  Giiter- 
verkehr, September  1905) ')   12  „ 

10.  Cherson-Nikolajewer  Bahn: 

Cherson— Nikolajew  GO  „ 


zusammen  2  839  Werst 

-  3  029  km. 

l;  Suit  dew  angegebeuen  Zeitpunktu  fiir  deu  zeitwciligcn  Verkehr  ertiffoet 
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im  asiatischen  RuBland: 

1.  Taschk enter  Bahn: 

Kubek— Perowsk  (Januar  1905) »)   275  Werat 

Perowsk— Tschiili  (Oktober  1904) l)   120  t 

Tschiili— Turkestan  (Januar  1904)')   147  „ 

Turkestan— Taschkent  (September  1903) l)   248  „ 

Zweigbahn  zum  llafen  am  Ssyr  Darja   5  „ 

2.  Sibirische  Bahn: 

Atschinsk— Tschernorjetschensk   38  „ 

Golowinskaja— Malta   87  „ 

3.  Uluchanlu — Dshulfaer  Bahn: 

Uluchanlu— Nachitschewan  (August  1905) l)   135  „ 

Nachitschewan— Dshulfa   42  _ 


zusammen  1  097  Werst 
=  1  170  km 

insgesamt  Staatsbahnen  im  europaischen 

und  asiatischen  RuBland  3  936  Werst 

-  4  199  km. 


B.  FUr  Rechnung  von  Privatgesellschaften: 
im  europilischen  RuBland: 

1.  Warschau- Wiener  Bahn: 

Zweigbahn  von  Kalisch  zur  preuBischcn  Grenze  ...       5  Werst 
Zweigbahn  (schmalspurig)  Sombkuwizy  -Strshemeschizy       9  „ 
Zweigbahn  (schmalspurig)  Sorobkowizy  zum  Dorf  Ssop- 

tschow   20  „ 

2.  Moskau-Kasaner  Bahn: 

Kandjilkowka— Ssimbirsk  Hafen  (filr  den  GUterverkehr, 

Dezember  1900)')   8  „ 

Weiterfiihrung  dieser  Zweigbahn  um   2  „ 

3.  Moskau-Kiew-Woronesher  Bahn: 

Nawlja— Sernowo   74  „ 

Chutor  Michailow8ki— Tereschtsehenskaja  42  „ 


l)  Seit  dein  angegebenen  Zeitpunkte  fiir  den  zeitweiligen  Verkehr  eroflfnet. 
>)  Erbauung  eines  zweiten  Oleises  und  Uiubau  der  Gebirgsstrecken. 

76* 
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4.  Gesellschaft  filr  den  Bau  und  Betrieb  von  Zufuhrbahnen 

im  Weiehselgebiet: 
Warscbau— Ridimin  (sehmalspurig,  August  1899)1)    .    .     19  Werst 

5.  St.  lVtersburg-Ssestrorjezker  Babn  (zum  Teil  April  1904)1)       5  „ 

G.  Rjiisan-Uraler  Bahn: 

Astrachan— Krasni  Kutt   (Station   dcr  schmalspurigen 

Pokrowsk-Uralsker  Babn)  522  „ 

7.  Verschiedene  Unternehmungen: 

a)  l>ansker   Chaussee— Jukki,    nebst    Zweigbabn  von 
Poklonni-Gor  zum  Dorf  Spasski  felektriseh  betriebcn)      17  „ 

b)  Bogoslowsker  Eiscnbabn: 

von  der  Station  Kuschwa  zur  Fabrik  Nadeshdinsk 

am  Flusse  Ssoswa  (November  1905)   180  „ 

c)  Zweigbabn  der  Bogoslowsker  Bahn  zur  Fabrik  Nishne- 

Turinsk,  zum  Berge  Blagodat  und  Vereinigung 
mit  der  Periu-Eisenbahu  (fur  den  Guterverkehr, 

November  1905) ')   17  „ 

endlich  zur  Fabrik  Werehne-Turinsk   2  _ 


zusammen    922  Werst 
=    984  km. 


Im  asiatisehen  RuCland: 
keine. 

C.  Im  GroGfurstentum  Filmland: 

a)  fdr  Rechnung  des  GroBfUrstcntums: 

Eliscnwara— Neuscblot   77  Werst 

b)  fur  Rechnung  von  Privaten: 

Kjumi  zur  Fabrik  Karclmla  (schmalspurig,  Mai  1900)1)       5  „ 

zusainmen     82  Werst 
=      87  km 


insgesamt  im  russischen  Reiehe  4  940  Werst 

-  5  270  km. 

Ober  die  Entwieklung  der  gesamten  Eisenbahnbautiitigkeit  in  Rut- 
land wahrend  der  Jahre  1901  —  1905  gibt  di«*  nachfolgende  Zusamnien- 
stellung  Auskunft.    Danach  ergibt  sich  folgendes 

>)  Seit  ik'in  rtiitft'gebeiiiMi  Zeitpunkt  fur  den  zeitwi-iligcn  Vorkehr  t-roffHct. 
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i 

I  nn  1 

19  0  2 

190  3 

1904 

l  nir. 
i  y  u .) 

Werst  (=  1  067  m) 

1.  Dom  Verkehr  wurden  ubergoben 

neue  Strecken: 

„                       i  in  Europa 
a)  Staatsbahnen    .  {  . 

\  in  Asien . 

881 
35-2 

656 

25 

567 

1  AfV 

107 
1  136 

1 

2  337 

159 

640 

600 

105 

i)  im  GroCfurstrntum  Finnland 

92 

200 

166 

2.  Zweite  Gleise  wurden  gelegt: 

{ in  Kuropa 
a)  auf  Staatsbahnen  { 

V  In  Asien . 

34 

18 

91 

60 

119 
6 

— 

— 

108 

_ 

c)  iin  GroCfiir»tentum  Finnland 

12 

8 

29 

8 

3.  Im  Bau  begrinenc  neue  Linien: 

fur  Rechnung: 

(  in  Europa 
a}  des  Staates    .   .  I 

[  in  Asien  .  ! 

•2089 
2  473 

2  578 
2  000 

3  044 

1  989 

2  734 

2  036 

2839 
1  097 

b)  von  Privatgrsellsi-liaften  .  . 

1  378 

1  432 

1  091 

1  034 

922 

c)  d»>s  GroBfumtentumsFinnland 

;;ys 

290 

170 

82 

82 

2  377 

2  374 

Di«*  Gcsamtergebnisse  der  oinzclnon  Punkte  1  3  der  vorstehcndcn 
Zusaramenstellung  habcn  sich  erhoblich  nur  beim  Punkt  3  geiindert. 
Willi  rend  bei  den  Punkten  1  und  2  nur  eine  Ver.schiebung  in  der  Ver- 
teilung  stattgefunden  hat,  wcist  allerdings  der  Punkt  3  abennals  cine 
nieht  geringe  Abnnhme  auf.    Es  sind  niimlich  fur  Rechnung  des  Staates 

am  Ende  des  Jahres  1903    5  033  Werst, 

»      „       „       „       1904    4  770     „  , 

n      .,       „       „       1905  nur  noch    .    3  930  „ 

im  Bau  begriffen  gewescn.  Das  bedeutet  cine  Abnahme  der  Bautatigkeit 
lira  21,8  v.  II.  gegenuber  1903.  Dazu  kommt  dann  ferner  noch,  dali  im 
Jahre  1905 

im  europaisehen  RuBland  nur  430  Werst  —  459  km, 
„  asiatisehen  „        „    130     „      —  133  „ 

in  Angriff  genommen  worden  sind. 
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Das  ist  also  sehr  wenig! 

Auch  fur  die  Zukunft  crschcinen  die  Aussichten  fiir  den  Weiterbau 
von  Eisenbahnen  als  recht  wenig  gtlnstig,  und  das  umsomchr,  als  z.  Z. 
eine  baldige,  wescntlich  gttnstigere  Gestaltung  des  Staatshaashaltes  kaum 
zu  erwarten  ist.  "Wie  die  niichste  Getreidcernte  ausfallen  wird,  laBt  sich 
noch  nicht  ubersehen,  und  selbst,  falls  sie  gut  sein  sollte,  ist  damit  auch 
noch  nicht  sehr  viel  erreicht,  weil  die  I^age  des  Weltmarktes  den  Preis 
vorschreiben  wird.  Von  der  gliickliehen  Verwertung  der  Getreidcernte 
hangt  aber  fiir  RuBland,  wenn  auch  nicht  mehr  wie  noch  vor  50  Jahrcn 
alles,  so  doch  jedonfalls  auOerordentlich  viel  ab. 

Beriicksichtigt  man  hiernebrn  auch  noch  die  Garung,  die  das  ganze 
I^nd  in  seinen  Grundfcsten  crzittern  macht,  die  naraentlich  auch  die 
indu8tricllc  Tatigkeit  zum  Tcil  vollstandig  unterbindet,  zum  Teil  wenigstens 
sehr  erschwert,  so  ist  auch  nach  dieser  Richtung  hin,  wenn  nicht  bald 
der  Segen  des  Friedens  und  der  Ruhe  dem  Lande  wiedergegeben  wird, 
wenig  Gutes  zu  erwarten.  Man  denke  nur  an  die  Lage  der  Naphtha- 
Industrie  im  Kaukasus,  deren  Gedeihen  fttr  RuBland  von  groBtcr  Wich- 
tigkeit  ist.  Die  Dampfschiffahrt,  die  Eisenbahnen  und  die  Industrie 
haben  die  Naphthartickstande  als  bequcmes  Heizmittcl  schatzen  gelernt. 
In  dieser  Beziehung  ist  sie  ihnen  allmahlich  von  ganz  unschatzbarem 
Werte  geworden,  namentlich  auch,  weil  die  Leistungsfahigkeit  der  Eisen- 
bahnen bei  der  notwendigen  Zufuhr  von  Kohlen  aus  dem  Stlden  und 
Westen  des  Reiches  versagt  Naphtha  und  NaphtharQckstflndc  konncn 
dagegen  auf  dem  Wasserwege  wcite  Strecken  zurticklegen  und  nehmen 
dann  die  Dienste  der  Eisenbahnen  nur  fiir  verhaltnismaBig  kurze  Ent- 
fernungen  in  Anspruch.  Das  ist  alles  sehr  bequem  und  auch  billig.  Aber 
die  russischen  technischen  Zeitschriften  teilen  bercits  mit,  daC  die  Un- 
sicherheit  der  Zustilnde  im  Kaukasus  einige  GroCindustrien  vcranlaCt  hat, 
wieder  zur  Kohlenheizung  zuriickzukehren.  Geschieht  das  tatsachlich  in 
groBcrem  Umfange,  dann  werden  die  Eisenbahnen  die  RUckwirkung  sehr 
schwer  emptinden,  und  auBerdem  wtlrde  voraussichtlich  die  englischc 
Kohlc  wieder  in  viel  groBeren  Mengen  nach  RuBland  eingefUhrt  werden 
m(i8scn.  Kurz,  alles  drftngt  nach  Ruhe,  urn  endlieh  wieder  in  geregelte 
Bahnen  der  Entwicklung  zu  kommen. 

1.   Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 

Im  Jahre  1904  warcn  in  RuBland  (auBer  Finnland,  das  im  folgenden 
nicht  bertlcksichtigt  wird)  Eisenbahnen  vorhanden: 
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am  SchluBso  des  Jahrea 


1895 


1  903 
Wcrst 


1904 


die  Lange  der  itn  Betrieb  gtfweeenen 

Kisonbahnen   32  941 

davon  waren: 

zwcigleisig   7  507 

f  in  Europa  — 
"     \  in  Asicn  . 
„  Privatverwaltung   12  63s 


in  Staatabetrieb 


65  329 

10  312 
29044 
7813 
18  472 


5C6I4 

10643 
29  665 
7  870 
19079 


Auf  diescn  Bahncn  fandcn  sich  die  nachfolgend  verzeichneten  Bo- 
tricbsmittel: 


Im  Bestand  waren 


amSchlusse  des  .Tahres 

1904         |  1905 

im        auf  1        im        auf  1 
ganzen   Wernt    ganzen  Wer§t 


1895 


im  auf  1 
ganzen  Weret 


Lokomotiven  

davon  waren: 
Personcnzuglokomotiven .  .  . 

Lokomotiven  fiir  Personen-  und 
Giiterzugdienat  

Guterzuglokomotiven : 

3achsige  

5  ■   

8  •   

andere  Lokomotiven  (Fairlie- 

lokomotiven  usw.)  .... 
Tenderlokomotiven  (Stations- 

dicnst)  

Von  den  iiberhaupt  im  Betriebe 
befindlichen  Lokomotiven 
befanden  sich: 

auf  Staatsbahnen: 

in  Europa  

„  Aaien  

auf  Privatbahnen  (ohncBahnen 
ortUcber  Bedeutung): 
in  Europa  


8  123 


1561 


3  736 
2  542 


0,v> 


16  299 


79 


205 


-    h  2996 


3  744 
8  731 


250 
578 


10270 
1786 


-         4  001 


0,18* 


17  247  0,»»6 


3  477 


—  3  G93 

I' 

8  565 
581 


579  |  - 


0,1* 

0.W6 


0.V3S 


10  900  0,375 

2  077  0,m 


4<>29  0,i» 
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am  Schlusse  dcs  Jabres 

Im  Bestand  warcn 

1895 

1903 

1904 

im 

auf  1 

im 

auf  1 

im 

auf  1 

ganzen 

Werut 

ganzen 

Werat 

ganzen 

Went 

9  304 

16  694 

17  793 

diese  batten  Achsen  .  . 

28  357 

0,96 

53  778 

-  1 

1,01  1 

66804 

1,04 

davon  warcn,  ausschlieBl. 

1 

der  Reserve  wagen: 

2achsige  Personenwagrn  . 

yyp 

3  125 

A  061 

3         n  h 

fi  673 

6965 

~  j 

7  307 

4  „ 

1 408 

6604 

- 

6954 

— 

O  *  «  1  U  1 

588  147 

] 

/— ,           ,,  • 

Giiterwagen  

j  181399 

1731 
349  766 

- 

1781 
362  345 

diese  hattcn  Achsen  .  . 

368  985 

11,» 

712  152 

13,4> 

736529 

13,67 

Tragfahigkeit  der  Giiter- 

I 

123  412921 

l 

—  1259512596 

262  693  780 

durchsehn.  Tragfahigkeit 

I 

cines  Giiterwageng  Pud 

680,31 

j  741,96 

I 

724,73 

343 

590 

i 

"  1 

623 

Demgegemiber  lassen  sich  fUr  Dcutschland  die  nachfolgcnden  An- 
gaben  raachen,  hier  gab  es: 


19  02 

auf 
l  km 

1903 

auf 
1  km 

1904 

auf 
1  km 

Lokomotiven  

20  296 

0,3«!< 

20845 

3^3 

21  418 

3,36 

41  259 

42143 

43  394 

diese  hattcn: 

100  131 

1,957 

103  636 

l,;ni 

106525 

2,0i9 

Sitz-  und  Stehplatze    .  . 

1  892  414 

1  944  635 

2020593 

Gepack-  und  Giiterwagen  . 

424  019 

427  790 

436  769 

diese  hatten  Achsen  . 

863  555 

16.S9 

871840 

16,4* 

891  348 

16,53 

Tragfahigkeit  der  Giiter- 

5  230  437 

5  327  928 

1 

5  498  819 

2332 

1 

2  361 

1 

2  351 

1 
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Obcr  die  Leistungen  gibt  nachstehende  Tabelle  Auskunft: 


Leistungen  der  Betriebsmittel 

1895 

1903 

1  904 

1  670  433 

3480  994 

3  701  434 

diese  Zilge  haben  durchfahren  Werit 

172  633  678 

328  472347 

346156  868 

Durchachnittlich  kamen  auf  1  Werst 

Bahnlftnge  geleistete  Zugwerst: 

6  475 

6206 

6  431 

in  24  Stunden  

15,oo 

17,02 

17,67 

Von  &llcn  Ijokomotivt»n  zimammen  wn  r- 

239  417  433 

458  891  558 

481  821  958 

Von  dieser  Gesaintlfistune'  der  T<nkn- 

motiven  kamen  auf: 

a)  Verkphrsziitro  von  mrnfier  und  mitt. 

Icrcr  Fahrgeschwindigkeit  Werst 

63  937  671 

129  123  795 

128  985  747 

% 

26,71 

28,u 

27,18 

b)  Verkehrazfige  von  geringer  Fahr- 

\ 

ireachwindigkeit  Worst 

115  042894 

206289  992 

203  186  456 

% 

48,06 

44,95 

43,84 

1  371  107 

3  178  121 

26  366801 

% 

0,57 

0,69 

5,46 

6  366022 

13  718  066 

12461660 

%' 

2^6 

2,99 

2,58 

im  ganzen  mit  Ziigen ....  Worst 

186  717  694 

352309  974 

370  990  664 

% 

77,99 

76,77 

79,oo 

davon  wurden  mit  2  Lokomotiven  ge- 

14084016 

23  837  537 

24  561  749 

Ferner: 

a)  onne  Zuge,  leerfahrend  .   .  Werst 

8  833  412 

19  174  283 

21  751  705 

b)  im  Reaervedienst  ....  n 

4  106904 

5  487  992 

5  764  513 

c)  beim  Rangierdienst   ...  „ 

39  759  423 

81  919309 

83  325  176 

uberhaupt  a  -f  b  -f  c  .   .  . 

52  699  739 

106681  584 

110  831396 

0/ 

22,oi 

23,13 

22,99 

Von     HAnitlit*h(*n     Wjurfln      wnrrfpn  cta- 

leistet  in  Talis.  Achsw. 

9870  386 

18  205150 

19  514  485 

Im  Durchachnitt  warden  fiber  l  Werst 

Bahnlftnge  gefahren  im  Jahre  Achsen  i 

313  038 

346  030 

363  620 

Von  der  Gesamtzahl    der  geleisteten 

Wagonachswerst  kamen: 

auf  die  Peraonen-  und  Postwagen')  "/0 

10 

18 

19 

„     n  Gepttck-  und  Guterwagen  „ 

84 

82 

81 

x)  Die  Angaben  beziehen  sich  auf  die  Bahnen  des  eumpaiachen  RuBIand*, 
fiir  die  Bahnen  in  Asien  flu  den  sich  folgende  Angaben       1902     19  0  3  1904 

auf  die  Peraonen-  und  Poatwagen  %     24         24  24 

,     „  Gepftck-  und  Guterwagen  „      76         76  76. 


Digitized  by  Gc 


1156  Hie  russischen  Kisenbabnen  ira  .lahro  1904. 


Leistungen  der  Betriebsmittel 

1  s  !i  5 

190  3 

1  904 

An  Wagcnachsen  kamen  im  Mittel: 

i 
1 

1 

auf  einen  Vcrkebrszug  von  gr oiler  und 

• 

• 

aui  einen  v  crwenrhzug  \on  geiinger 

! 

OS  t 

t 

09,8 » 

09,37 

1 

65,77 

65,s« 

:;<;,. 7 

61,  II 

51,7'i 

durchsehnittlicb  auf  einen  Zug  .   .  . 

r»7,n 

r>r,,« 

1 

50,37 

Fur  Deutschland  lasscn  sicb  die  folgcndcn  Zahlcn  gegcnUberstellen: 

18  9  5 

1903 

1  90  4 

8  652  84a 

12250  384 

12  831530 

2.  auf  1  km  Betriebslange  kamon 

8097              10  186 

10  554 

3.  auf  1  kui  Betriebslange  kamen 

27.su 

28,va 

4.  von  samtlicben  Ziigen  wurden 
Wagenacbskm  geleistet  inTausenden 

14  532  265 

20  284  694 

21302995 

und  zwar: 

a)  von  den  Personen-  und  Post- 

b)  von  den  Gepftck-  und  Outor- 

3  314  754 
11217  511 

5  210060 

i 

15  074  634 

5  562  855 
15  800140 

6.  Wagenachscn  kaincn  auf  einen 
Guterzug  durchscbnittlich    .   .  Anz. 

73 

66 

< 

I 

1 

65 

ttber  die  verhaltnismftBig  schncll  fortschreitende  Aasrttstung  der 
Lokomotiven  und  Wagen  mit  durchgehender  Bremsvorrichtung  geben 
die  nachfolgenden  Aufzeichuungen  ira  einzelnen  njiberc  Auskunft: 
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- 

Lokoraotiven 


Stand  am  Schlusse  des  J  ah  res 


vi»r- 
handen 


mit  durchgehcnden  Bremsen  sind 
ausgeriistct 


uber- 
haupt 


davon  nach  den  Systemen 


Westing- 
house 


Hardy 


1 

2 

3 

I 

5 

6 

7 

- 

9 
10 
11 
12 
13 

•«! 

15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 


GesamtzahP) 


davon  besitzen  die  Bahneu  : 

Baltische  und  Pleskau-Riga . 

Bjelgorod— Ssumy  

Warschau — Wien  

Wladikawkaa  

Jekaterinen  

Transkauknsus  

Kursk— Charkow-  -Ssewastopol 

Libau— Romnv  

Lodz  

Moskau— Brest  

Moskau -Windau  -Rybinsk 

Moskau  - Kasan  

Moskau— Ktew— Woronesh  .  . 

Moskau  — Kursk  

Mo»kau— Nishny-Nowgorod 

Moskau -Jaroslawl  

Nikolai  

Perm  

Poljessje  

Weichsel  

Riga-Orel  

RjiLsan— Uralsk  

Ssamara— Slatoust  

St.  Petersburg— Warschau  .  . 

Ssysran— Wjftsma  

Cbarkow— Nikolajew  .... 

Sudost  

Sudwest  

Transbaiknl  

Slbtrischc  

Mittelasiatischc  

Ussuri  

Taschkent   


1902 

14  326 

4  168 

3  643 

215 

310 

1904 

15  811 

7  636 

6694 

32 

910 

1905 

16  732 

9  HUB 

8814 

1  084 

i 

Staat 

308 

216 

213 

— 

2 

Privat 

12 

— 



— 

300 

265 

29 



236 

n 

HI6 

448 

310 

— 

138 

Staat 

1296 

1  131 

1  128 



a 

■ 

569 

4H2 

482 

— 

— 

740 

388 

388 

— 

_ 

H 

453 

266 

206 

— 

— 

Privat 

6 

6 

6 



Staat 

553 

290 

290 



_ 

Privat 

346 

267 

105 

— 

162 

421  273 

88 



185 

386  215 

157 

— 

58 

Staat 

323 

239 

239 

— 

— 

■ 

277 

182 

182 

— 

— 

n 

267 

201 

201 

* 

728 

465 

465 

« 

292 

93 

93 

It 

354 

187 

187 

584 

252 

252 

» 

565 

310 

308 

2 

Privat 

753 

234 

169 

66 

Staat 

516 

304 

304 

614 

369 

270 

89 

457 

217 

209 

8 

492 

447 

447 

Privat 

775 

155 

86 

70 

Staat 

1  402 

802 

736 

66 

263 

92 

92 

■ 

1  1(22 

HOO 

HK» 

567 

184 

184 

■ 

118 

68 

68 

■ 

117 

61 

61 

— 

*)  Nicht  aufgenommen  sind  die  Bahnen  von  ortlicher  Bedeutung 
schmalspurigen  Bahnen,  mit  Ausnahme  der  Warschau-Wiener  Bahn. 


die 
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Personenwagen 

mit  durchgehenden 

Bremsen  ausgerlistet 

Stand  am  Schlusse  des  Jahres 

mil 
Ac  h  sen 

vor- 
handcn 

Anzahl 

mit  fe-  «uflerdc«' 
*        nur  mit 

brematen  Leitungii- 

Achsen 

rohren 
versehen 

10  239 

51  931 

10  726 

34  718 

4  938 

1903 

1G405 

52  792 

11608 

37  097 

5)5  357 

1904 

17  505 

55  849 

12658 

40  837 

*)5  763 

Hnvnn  bositzpn  din  Rahnon  * 

1 

oaitiscnc  una  i  icskau — idga.  . 

Stunt 

603 

1  919 

430 

1  194 

169 

•J 

Dan J  MAt 

1'rivat 

14 

54 

16 

61 

3 

- 

518 

1  696 

417 

1  394 

280 

4 

Wladikawkas  

- 

Staat 

655 

1  966 

625 

1792 

130 

719 

2  147 

426 

1  242 

353 

f, 

Transkaukasus   

» 

447 

1  474 

402 

1  323 

60 

7 

Kursk— Charkow— Ssewaatopol  . 

« 

722 

2  465 

536 

1  778 

286 

s 

320 

1  030 

282 

950 

78 

9 

Privat 

65 

176 

15 

44 

— 

10 

Staat 

678 

1938 

474 

1  674 

171 

11 

Moskau— Windau— Rybinsk    .  . 

1'rivat 

433 

1  465 

419 

1  274 

57 

12 

• 

458 

1  »51 

402 

978 

Hit) 

13 

Moskau— Kiew—Woronesh .   .  . 

■ 

427 

1507 

284 

932 

8 

1 

M{ 

Moskau — Kursk  

Staat 

601 

2  130 

519 

1938 

174 

Moskau— Nishny-Nowgorod    .   .  „ 

315 

955 

174 

529 

190 

15 

391 

1326 

330 

1000 

91 

IG 

Nikolai  

901 

3  484 

994 

3  709 

7 

17 

: 

379         1  105 
318  1  939 

112 

410 

83 

18 

n 

215 

692 

87 

19 

« 

597 

2004 

475 

1  527 

m 

•j\  i 

* 

580 

1  887 

437 

1246 

J  39 

21 

Privat 

554 

1  922 

523 

1  822 

I.V, 

•>2 

Staat 

871 

2  347 

303 

1081 

257 

23 

St.  Petersburg- Warsehau  .   .  . 

- 

745 

2  538 

730 

2  161 

731 

24 

Ssysran— Wjasma  

• 

455 

1  419 

319 

I  063 

175 

25 

512 

1 

341 

I  13o 

172 

* 

Privat 

955 

2  940  417 

I  350 

358 

27 

Staat 

1  249 

3915 

860 

2  474 

;>-- 

■> 

- 

447 

1  247 

294 

967 

172 

21. 

- 

982 

2  886 

620 

2  254 

400 

30 

i 

- 

548 

1382 

140 

424  17 

31 

136 

445 

!  121 

433  30 

t)  Nicht  aufgcnomnuMi  sind  die  Bahnen  von  ortlichcr  Bedeutung  und  die 
schmalspurigen  Bahnen,  mit  Ausnahtne  der  Warschau-Wiener  Bahn. 

»)  In  diesen  Zahlen  ist  eiu  Teil  der  Pack-  und  PoBtwagen  mitenthalteu. 
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GQter wagon 


Stand  am  Schltisse  de*  Jahres 

vor- 
h an den 

mit 
Achseu 

davon  mit  durch- 
•^ehenden  Brem- 
sen  ausgeriistet 

auCer- 
uctn  imr 
mit 

t 

in 

Tausenden 

Anzahl 

mit  gc- 
brerasten 
Achiien 

Leitunga- 
rohron 
vernohcn 

GesaintzahP)  

i 
i 
I 

davon  besitaen  die  Bahnen  : 

332,., 

(175.., 

4  016 

8  250 

1  651 

34H,« 

705,;* 

5  913 

12  65s 

5  057 

1904 

35«>,o 

726,7 

7  712 

16  143 

8  933 

1  ,  Baltische  und  I'leskau-Kiga .  . 

Staat 

4  l 
4,1 

«,» 

28 

95 

I'rivat 

0,7 

- 

— 

26.1 

21 

"42 

H7 

Slant 

:;<>, 

17 

34 

14 

.v,-. 

15 

30 

— 

1  \  • 

28,1         (i  149 

12  898 

3  280 

7     Kursk -<  liarknw-Ssewastopol  . 

18,* 

m,c  43 

86 

64 

- 

10,0 

21, a 

10  2n 



61 

f 'rival 

•V 

1> 

— 

Stant 

7,- 

14,1 

20 

11    Moskau-Windau-Rybinsk    .  . 

I'rivat 

10.3 

20,.; 

28 

56 

91 

12    Moskau— Kasan  

- 

13,3 

26,8 

28  96 

703 

i:j    Moakau— Kiew— W«ronesh  .   .  . 

n 

Staat 

7,* 
7,n 

15.6 

— 

I  Moskau-Nisbny-NowKorod    .  . 

14,.. 

63 

126 

151 

• 

7,6 

15,-i 

29 

58 

48 

5,s 

11,6 

16 

32 

51 

17,<; 

35,» 

47 

94 

— 

; 

5,9 

11,9 

67 

134 

17 

. : 

7,; 

15,« 

15 

30 

3 

I3,« 

— 

• 

1-2,: 

25,5 

52  104 

39 

I'rivat  18,3 

36,7 

— 

Staat 

11,7 

24,* 

21 

V 

63 

23    St.  Petersburg — Warsehau  .   .  . 

■t 

9,9 

19,9 

62 

124 

378 

10,4 

20,9 

32 

* 

11,8 

23,6 

:■ 

4 

Privat  20,a 

40,4 

Staat 

28,« 

56,. 

346 

716 

539 

t.- 

9,7 

2025 

■ 

i;V 

28,3 

511 

1  073 

450 

%* 

156 

312 

707 

i)  Nicht  aufgenommen  si  ml  die  Bahnen  von  ortlieher  Bedeutimg  und  die 
schmaUpurigen  Bahnen,  mit  Ausnahtne  d«*r  Warsehau-Wiener  Balm. 


Digitized  by  Google 


1160 


Die  nusUchen  EUenbahnen  im  Jahre  1904. 


Von  den  am  Ende  1904  in  Europa  und  Asien  aut  den  Bahnen  vor- 
handenen  17  793  Personen-  und  623  Postwagen  kommen  auf: 


davon  auf 

ii  b  e  r  h  a  u  p  t 

VV  a  if  e  n 

Staatsbahnen 

Privatbahnen 

I'M)1! 

1  (NU 

1902 

1903 

1904 

1902 

1903 

1904 

kaiserliche  Wagen  .  . 

85 

124 

82 

HI 
PJ 

HI 

4 

9 
O 

■ 
i 

Salon-,  Direktionswag. 

887 

759 

873 

787 

655 

756 

100 

104 

117 

Wagen: 

I.  Klasse  .... 

1270 

1  317 

1  374 

943 

987 

1015 

327 

830 

369 

L  und  II.  Klasse  . 

1060 

1029 

1  122 

744 

705 

760 

306 

324 

362 

II.  Klasse  .... 

a  «iou 

2  745 

1868 

1964 

2093 

582 

602 

652 

II   und  III  Kla-HHP 
ii.  uiiii  in.  iv 1  t*^*o* >  . 

336 

326 

837 

276 

262 

273 

60 

64 

64 

III.  Klasse  .... 

7  478 

7  709 

8  052 

5604 

5  682 

5  942 

1969 

2027 

2110 

I.,  II.  u.  m.  Klasse 

27 

16 

13 

21 

8 

6 

6 

7 

7 

IV.  Klasse  .... 

2060 

2132 

2  481 

1636 

1708 

2036 

425 

424 

445 

AuBerdem  Wagen: 

zur  Reserve  .... 

324 

314 

317 

107 

120 

123 

217 

194 

194 

fur  Arrestanten    .  . 

413 

440 

446 

316 

339 

843 

98 

101 

103 

„  Sanitatszwecke  . 

248 

257 

268 

206 

200 

210 

42 

67 

58 

„  PostbefOrderung 

658 

590 

623 

371 

386 

422 

187 

204 

201 

In  dieaen  Wagen  waren  Sitzplfttze  vorhanden  und  zwar  in  der 


L 

ii.  ni. 

IV. 

Arre- 
stanten- 
wagen 

SanitXta- 
wagen 
(Betten) 

Klasse 

1902 

37  068 

104  867 

348917 

77  329 

16  594 

776 

1903 

39  644 

106  811 

362611 

80  181 

16860 

866 

1904 

41  771 

113  533 

376  736 

93  513 

17  219 

710 

davon: 

auf  den  Staatsbahnen 

1902 

27  450 

76  514 

JO  Z  TOO 

60  161 

12467 

657 

i 

1903 

28  603 

78  248 

■Jf  >3  625 

62  803 

13  263 

652 

1904 

29  618 

82197 

273  738 

75  285 

13  498 

588 

auf  den  Privatbahnen 

1902 

9  612 

28  373 

96269 

17  168 

4  127 

119 

1903 

11041 

27  563 

98  886 

17  378 

3  687 

214 

1904 

12  153 

31  336 

102998 

18  228 

3  721 

122 
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Von  dem  gesamten  Gaterwagenpark  waren: 


uberhaupt 

• 

- 

1902 

1903 

1904 

• 

oeaeckte.  uutcrwagen  . 

•  • 

222076 

234 

394 

237 

926 

halbliuhf  „ 

•  • 

■ 

17  939 

18241 

17  532 

51 

69 

491 

57 

999 

Spezialwagen : 

22 

206 

22 

564  ' 

23 

347 

2 

744 

2 

804 

4 

686 

vy  agcu . 

'  ■  5 

957 

6096 

0  429 

• 

481 

505 

54!l 

Eum  Viehtransport. 

•  • 

1 

330 

1 

223 

1 

328 

fur  andere  Gilter 

•  • 

7 

679 

8  448 

12  549 

... 

i 

• 

da  vo 

ii  auf 

■ 

.  u 

ii 

1|_ 

• 

Staatsbahnen 

Privatbalinen 

• 

1 

1902 

1903 

1904 

1902 

1903 

1904 

9 

beueckte  ixuterwa^en 

161  232 

171028 

173  815 

60843 

63  366 

64111 

halbhohe  „ 

11211 

11323      10  286 

6  728 

7118 

7  247 

38  166 

42  319 

43  819 

13  385 

14  172 

14  180 

Spezialwagen: 

i 

U  414 

11  744 

12253 

10  792 

10820 

11094 

2408 

2483 

4368 

i  386 

321 

328 

Waif  en: 

fur  Langholz  .   .  . 

6  071 

4214 

6  522 

886 

882 

907 

416 

424 

468 

66 

81 

81 

zum  Viehtransport . 

602 

388 

497 

828 

836 

831 

fur  andere  Giiter  . 

6  489 

7  162 

10  937 

1  190 

1286 

1612 

• 

1 
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Endlich  sei  kurz  angeftlhrt,  dafi  den  russlschen  Eisenbahnen  eln 
Giiterwagen  im  Durchschnitt  kostete: 


und  zwar:  den  Staatsbahnen  in  Europa 


den  Staatsbabnen  in  Asien1) 


den  Privatbahnen 


Rubel 

ergibt  zum  Kurse 
von  2,16  Ji 

1902 

— 

1  320 

2  851 

1903 

— 

1  299 

2  806 

1904 

— 

1  266 

2  734 

1902 

— 

1  248 

2  696 

1903 

1  247 

2  694 

1904 

— 

1  246 

2  692 

1902 

1  381 

2  983 

1903 

1400 

3  024 

1904 

1  387 

2  996 

1902 

1  463 

3  160 

1903 

1  387 

2  996 

1904 

1  37  7 

2  974 

2.  Heizmaterial  der  Lokomotiven. 


FUr  die  im  Betrieb  betindliehcn  Lokomotiven  (vgl.  S.  1153)  ist  an 
Heizmaterial  gch ranch t  worden: 


1  902 


I 


1903 


1904 


in  Tausenden  Pud  (1  Pud  =  16,38  kg) 


Anthrazit  

Steinkolilen  

Briketts  

Koks  

Torf  

Naphtha  und  Naphtharuckstftnde 

Holz  

von  dem  vorbezeichneten  Holz 
sind  zmn  Anheizen  der  Loko- 
motiven hn  allgemeinen  ver- 
wendet  


1971 
191  453 
424 
5 
513 
99  911 


I 


1! 

210111 
451 
1 

346 
107  899 


I  904 
210111 
134 

490 
114  706 


in  Tausenden  Kubikfaden 
(1  Kubikfaden  =  9,7u  Kubikraeter) 

482  466  478 


22 


32 


*)  Auf  der  mittelattiatisclien  Balm  steht  ein  QUterwagen  zu  Buch  mil  1  579 
Rubel  (a  2,16  =3411  Jt). 
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S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n 


in  A  8  i  c  n 


1902 


1903 


i  n  K  u  r  o  p  a 


1902 


l!H):t 


in  Tnusiin  d  e  n  P  u  d 


Anthra/it  

Steinkohlen   20  055 

Briketts   . 

Koks   — 

Torf  

Naphtha    und  Naphtha- 

riirkstaiide.   .       .   .        0  008 

I 

Holz     .  ....  47 

von  dein  v<irbt*/.»'i<h- 
iM'tcn  Hoi/,  siitd  ziuu 
Anhoizcn  tier  Loko- 
motiven  vrrwendet  .  2 


:ti6(i!i 


7  325 


37  523 


7  WW 


66 

142089 

5 
134 

47  850 


i  n  T  a  u  s  o  n  d  e  n   K  u  b  i  k  f  a  d  e  n 


15 


111 


349 


74  — 
155  052     102  922 
—  1 

1  I  - 

1  !  13 

i 

j 
j 

51214  I     5(5  839 


283 


323 


19 


20 


20 


• 

V  r  i  v  a  t  b  a  h  n  c  u 

19  0  2 

1  9  0  3 

1904 

in  T  a  u  s  u  n  d  i'  n 

Pud 

1  905 

1  848 

1  904 

22  709 

23  391 

39  335 

424 

451 

132 

:-wo 

340 

477 

Naphtha  und  NaphtharuckstaixU 

45  387 

49  301 

50  P.H 

Ho!/.  

von  dtun  vorln'zeiehneten  Holz  sind 
/.urn  Auhci/.en  der  Lokoinntiven 
verwondet   


in  Tauseudpii  Kubikladm 
hi;  97  84 


2 


Aicbiv  fttr  Euenbnhnwe«en.  1907. 


70 
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Fiir  Bescliaffung  des  Heizmaterials  wurden  aufgowondet  von  don 
Bahnen  in: 


A  s  i  e  n 

Europa 

—        • . 

in  T  a  u  s  e  n  d  e  n  li  u  b  e  1 

(1  Ktihel 

—  2,16  cte) 

1902 

1903 

1904 

1902 

1903  1904 

182 

176 

2  371 

2  826 

3  355 

I  20261 

20348 

21  348 

n  ui  i—  _  a  * 

104 

90 

29 

TT  _  1.  _ 

3 



Torf  

65 

"a. 

49 

Nanhtha    und  Nnuhtha- 

826 

790 

1  129 

18  467 

16  725 

17  709 

Holz  

828 

7M 

1  716 

6  793 

6  3418 

5  470 

oder  in  Kopeken  (1  Kopeke     2,ir.  -A) 
fur  ein  Pud  (=  lG,ss  k;r) 

Anthrazit  

9 

9 

9 

9 

9 

9 

12 

11 

Naphtha   uud  Naphtha- 

12 

11 

15 

20 

17 

17 

fiir  1 

Kubikfaden  (=  9,712  obm) 

Holz  

1  746 

1  739 

1  538 

1559 

1  199         1  491) 

1 

FUr  je  1  000  Lokomotivwer.st  wurden  gebraucht  auf  don  Bahnen  in: 


Jahr 

A  s  i  e  n 

Europa 

1  1 
Anthrazit    Naphtha  u. 
und  Naphtha- 

Steinkohlen  riiekstande 

i 

in  Puden  (=  16,3*  kjr) 

Holz 

Anthrazit 
und 

Naphtha  u. 
Naphlha- 
rfiekBtinde 

-  16,: «  kg) 

Holz 

in 

Kubikfaden 
(=9,7iv  cbm) 

Steinkohlen 
;  in  Puden  ( 

in 

|  Kubikfaden 
(  =  9,71:/  cbtn) 

1902 

1  I75,vt> 

596po 

7,K2 

850,4:. 

632,ot; 

7^o 

1903 

1  174.-1 

611,c* 

7,19 

907 ,oh 

624,8.. 

7,-6 

1904 

1  183,02 

616,78 

8.2:, 

903,60 

709,17 

7,43 

Was  das  Verluiltnis  des  lleizwcrtes  tier  e.inzclnen  Heizmaterialien  in 
Beziehung  zu  einem  Kubikfaden  Holz  (d.  h.  gemiselites,  Birken  und 
Kiefernholz)  anlnngt,  so  gibt  der  Bericht  die  folgenden  Zahlen  an,  die 
besonders  fur  das  Jahr  1904  testjrestellt  worden  sind. 
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Ein  Kubikfaden  Holz  ist  danach  gleichwertig: 


1901 

1902 

1903 

1904  1) 

70 

70 

70 

71 

Pud 

Naphtha  und  Naphtharttckstanden 

96 

96 

95 

100 

» 

Briketts, 

100 

102 

116 

101 

n 

Koks, 

108 

107 

106 

106 

Donezanthrazit, 

111 

110 

110 

109 

Donezkohle, 

105 

101 

100 

109 

englischer  Kohle, 

120 

120 

120 

125 

Uralsteinkohle, 

128 

130 

129 

129 

it 

polnischer  Stoinkohle, 

134 

129 

125 

133 

n 

schlesischer  Steinkohlc, 

150 

150 

150 

150 

Tkwibul-  (Kaukasus)  Stoinkohle, 

193 

190 

184 

179 

n 

Moskauer  Stcinkohle, 

227 

229 

224 

222 

n 

Torf. 

Kussische  Kohle  wurde  bezogen  aus  dem: 


1901 


in  Tausenden  Pud  (1  Pud  -  16,3*  kg) 


9900 

1 1  346 

10  627 

10  750 

130  916 

145  808 

155  724 

168  097 

0  762 

6  367 

6  453 

6  925 

11087 

13  757 

12  642 

17  094 

18  784 

29  262 

33  279 

50  130 

811 

924 

993 

1  178 

35  380 

38  708 

41  557 

42686 

1.  Donezgebiet: 

a)  Anthrazit  .  . 

b)  Stoinkohlen  . 

2.  Moskauer  Goblet 

3.  Uralgebiet    .  . 

4.  Kubangehiet  . 

5.  Tkwibulgebiet . 

6.  I'olen  .... 


')  Ebensolche  Vergleu-he  sind  aueh  fiir  das  asiatiseho  RuQland  mit  dem  dort 
zu  Gebote  stehenden  Holze  gomaehl  wnrden,  l>ei  den  Uiitersuchuugen  lial  man 
folgende  Vergloichszahlon  gofunden: 


1.  Naphtha  

2.  Ussuri-Steinkohle  .... 

3.  Mittelaslatische  Stoinkohle 
4-  Ural-Steinkohle  

5.  Sibirische  Stoinkohle    .  . 

6.  Koks  

7.  Ssaehalin-Stcinkohle .  .  . 
8  Japanische      „  ... 


19  02 

190  3 

1  904 

60 

60 

60 

250 

230 

110 

115 

115 

115 

119 

118 

119 

•  * 

125 

125 

124 

105 

125 

124 

140 

140 

140 

140 

139 

76* 
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2  527  \ 
10  380  / 


46  970  sibirisehe  Steinkohle, 


Die  nsiatisehen  Bahnen  verwendeten  fast  ausschlielSlich  Steinkohlen, 
die  im  Bereiche  dor  Balm  gefunden  wurden,  und  zwar: 

10  02      1903  1904 
T  a  u  s  e  n  d  c 

die  Transbaikal-Bnhn    .  Pud    2  159 
„  Sibirisehe  Bahn  .    .    „    27  7-12  30 
„  Mittelasiatisehe  Bahn   „  23         82      ')  236  Ssamarkand-  ,, 

„  Ussuri-Bahn    .    .    .    „       2  669      3  019     2  916  Ussuri-  „ 

Aulierdem  haben  die  nsiatisehen  Bahnen  insgesamt  23 1  878  Kubik- 
laden  llolz  (1  Knbikfaden  -  9,712  cbm)  und  152  433  Pud  Holzkohlc  zur 
Li »k< >mi »ti vheizung  verbraucht. 

Von  den  Gesamtausgaben  des  Betriebes  kominen  auf das  Heizmaterial 
der  Lokomotiven: 

im  europaischen  Kulilaiid 

1902  .    .    .    45  864  77r»  Kbl.  -  12,o% 

1903  .    .    .    43  682  233         -  11,0  „ 


im  asiatistlion  UuGland 
4  024  573  Kbl.  -  7,9%, 
4  39K347    „    =  8,0  „  . 


1904 


44  947  462    „    -  11,0 


6  198  480 


-  8,0 


rt  > 


3.  Verkehr. 

a)  Ober  die  Entwicklung  des  Personenverkehrs  (ausschlieBlich  des 
Verkehrs  auf  den  Bahnen  ortlieher  Bedeutung)  1  ii lit  sieh  das  folgende 
mitteilen: 


1 

Jahr 

i 

_   ,    ,  Durolitalirene 
Butdrderte  „ 

Personen- 

Personrn  W(.rst(> 
in  T  a  u  s  e  a  d  e  n 

Durchsihnitt-  Jede  Personen-  Die 

lich            wagenachsc  vorhandenen 
durchfuhr        war  durcli-        Platze  sind 
i'Uu-  Person     srhnittlich  be-  ausgenutzt 

Worst             s^t/t                    in  it 
(=  1 0fi7  in)         Personen  % 

mo:. 
1903 

1904 

(10  823           7  104  989 
122G73          13  054  147 
128  491          17  529  486 

13(i,u 

4,7J  38/i4 
4,u                   :'i4,.  . 

1  39,y<j 

1 

Dagegen  in  Deutschland: 

Porsoncnkm 

I  !*  )3         957  94s  22  508  046 

l| 

1904       1029  772  23  834  979 

Von  diesen.  auf  saintliehm 
konimen  auf  die  in  Europa  und 


Porsonenkin 

23.41* 

23,H 


4,«.y 
4,«.i 


Bahnen  KuGlands  bef.mh'nen  Person.-n 
Asien  gelegenen  Bahnen: 


i)  Aulierdem     9388  Pud  (gegon  184  238  Pud  in  1903)  Done/.Uohk, 
154  02!*    „    Tkwibulkohle  aus  dem  Kaukasus  und 
9684  139    „    (gegen  9  149  953  Pud  in  1903)  Naphtha. 
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Jahr 

Befiirdcrtc 
Personen 

Durclifahrrne 
PerM»neu- 
werste 

Durchschnittl. 
(lurilifuhr 
eine  l't'rson 

Jcde  Ptrsonen- 
wagenach«e  war 

Die 
vorhandenen 
rlatzo  Hind 

L  

Worst 

bos^tzt  mit 

ausgenutzt  mit 

in  TauHcndcn 

{-  1007  ru) 

Personen 

% 

i  d 

K  a  r  o  p  a 

18% 

60  823 

7  104  989 

1 10,yi 

J  mm 

4,73 

38,64 

1903 

118  013 

12073  800 

101,;.- 

4,ia 

34,6* 

1904 

123  208 

13  412  558 

i 

108,86 

n    A  8  i  e  ii 

4,ao 

37,oa 

1902 

3068 

1  303  009 

371,77 

4,t< 

30,31 

l!H»:; 

4000 

1  580  347 

389,a* 

4,17 

31,31 

11)04 

5  283 

4  110  928 

779^1 

0,91 

50.8:. 

Jahr 


Von  den  beforderten  Personen 
kamen  mit  bezahlten  Eahrkarteu 
jiuf  die 

_  r 

I.  Ki.     II.  Kl.  I  III.  Kl.    IV.  Kl. 
in  Ta us  on  den 


V  e  r  o  i  n  n  a  h  in  t  wurdcn  ') 


ii  b  e  r  - 
h  a  u  p  t 

Rubel 

(_  2,16. U) 


I  iir  die 

von 

fur  eine 

Worst 

einem 

Per- 

Bahn- 
lutige 

Kubol 

Rei- 
senden 
Kopeken 
(=2,te  A) 

sonen- 
werst 

Kopeken 

1  961,39 

101,16 

0,87 

2026 

91,.. 4 

0,.NI 

1  973 

89,71 

0,m 

1895 
1903 
1904 


833 
1  530 
1457 


5  349 
13  238 
13  033 


44  704 

93  539 

94  070 


3  155 
8  098 
8  825 


61529  218 
107  228  811 
105  873  402 


Demgepcnuber  wurdeu  auf  dcutsehen  Bahnen  beftirdert: 

«# 

0,6a 
0,60 

Von  den  in  UuBland  Uberhaupt  beforderten  Personen  kamen: 
auf  die  Bahnen  des  europaisehen  RuClands: 


1 903 

3  422 

85  107 

530  922 

323  833    588  997  293 

t  if" 

11447 

1904 

3  650 

91  991 

570  189 

349  192    616  024  998 

1 1  700 

1895 
1903 
1904 


l  502 

1420 


5  349 
12940 
12  702 


44  704 


91  150 

92  44!) 


3  155 
7  796 
9  195 


01  529  218 
100  204  757 
99  MM  305 


1951 
2  219 
2  171 


101,16 
88,37 

80,73 


2,6. 

2,w 


0.H7 

o.. 

0,.'i 


auf  die  Bahnen  des  asiatischen  RuUlands: 
h.  auf  die  Mittelasiatische,  Sibirisehe,  Transbaikal-  und  Ussuri-Bahn) 


1902 

35 

274 

2204 

701 

0  059  012 

858 

I'.'H.  . 

0/.7 

1903 

34 

298  ! 

2  389 

902 

7  024  055 

905 

193,-6 

1904 

3. 

»■ 

2  230 

030 

0  282098 

803 

197,4» 

0,70 

>)  EinschlieClich  der  Personen,  die  zu  ennftCigten  Fahrpreisen  und  auf 
Milit&rfahrkarten  befordert  wurden. 
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Auf  Fahrkarten   zu  erraaBigten   l'reisen  und  auf  Freifahrtscheine 
wurden  befOrdert: 


1895 

19  0  3 

1904 

A  n  z  a  h  1 

3  928  347 

4  775  492 

9  704  522 

471  421 

G17  149 

506  705 

c)  Inhabor  von  Freifahrtschoincn  .    .  . 

2  202  929 

Antraben  fchlcn 

179  123 

269  247 

265  349 

b)  Dor  Gtttcrverkehr  hat  sich  (1003  und  1004  einschlicClich  des 
Verkchrs  auf  den  asiatischen  Bahnen),  wie  folgt,  cntwickclt: 


Jabr 


I 

Durcb-      Die  Auf 
fahiKkeit  1 

hcb  ist     cinC8  Wajron- 
l  Pud  Giiter- 

wagons  acbso 

fordert    Jen'utTt  konimen 
Worst       mit  Pud 
(1067  111)       •/„  (16,askg) 


V  e  r  e  i  n  n  a  h  in  t 


Uber'     auf  ,  fur  fiir 
haunt  i 
1  1 

in  Tau- 

senden  W*rst  P»d 


Kubel 

(=2,16.*) 


Pad- 
werst 


Kopeken 

(=  2,16  ..<) 


1895 
1903 
1904 


5  588  537  1  294  332  437 
10929602  52  556  536  815 
11038  9652  728  818910 


231, ft. 

47,31 

159,33 

290  560 

9  215 

5,8o 

0,ii/8« 

233.-.M 

48,63 

177,80 

558  579 

10554 

r 

5.u 

0,oji< 

247,8.. 

49,8:. 

177,51 

559  759 

10431 

1  1 

5.oi 

0,0201 

Davon  kamen 

auf  die  Bahnen  des  europaischen  RuClands: 


1902 
1903 
1904 


9  450  049  2  129  479  905 
10  537  322  2  340  646  809 
10  580  219  2  435  242  831 


225.3r. 
222,7(1 
230,K 


48,«u 

48,79 

50.-..5 


176.  -.-J 

177,  . 
I81,uy 


474  0H7  10  687 
517  9*3  11469 
521358  11  373 


5.o2 

4,9. 
4,V2 


0,0823 

0..  ..1 

0,0214 


auf  die  Bahnen  des  asiatischen  KuClands: 


1902 

365  007 

175  391576 

480,:..' 

42,:. 

158,76 

37  273 

4810 

19(13 

392  280 

209  890  006 

535,05 

46,76 

173,n 

40  596 

5  099 

1904 

458  746 

293  576  109 

639,ys 

41,12 

152,  i 

38  411 

4909 

10,21  0,021 

10,31.  0,019 

8,b7  0,nl31 

In  dcr  vorstchend  aufgef'uhrten  Gosamttransportmenge  der  Giitcr 

findcn  sich  Gcpiiek,  Stuckguter  leinschlieBlich  Eilguter)  und  Vieh  durch 
die  folgenden  Zahlen  vertreten: 
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im  Jahre 


1  a  q  r. 

1  o  V  U 

1  q  (n 

l  9  V  & 

19  0  4 

Gepack  Pud 

* 

12  597  824 

2129H264 

20808  772 

Stiickgiiter  (einschlieBl.  Eilguter) . 

3122H470 

Angaben 

fehlen 

Hunde  Stuck 

78818 

140558 

138221 

1  8G8  121 

2581  369 

3  175  681 

174  252 

494  922 

416  731 

179  740 

250052 

1  071  940 

1  404  422 

1  994  185 

2  222  485 

Militargut  Pud 

27  580  923 

51098566 

138  137  401 

847  294  269 

2  248561  732 

2  154  921  896 

Davon  kamen  auf  die  asiatischen  Bahnen: 

1902 

1903 

1904 

719711 

785  215 

914614 

Stiickgiiter  (einschlietfl.  Kilgiitcr)  „ 

Angaben  fchlon 

Hunde  Stuck 

3  501 

4  047 

2613 

13  615 

15  738 

23  292 

15913 

14  545 

15090 

11  404 

64  608 

386  739 

67  530 

148  993 

86  176 

3  763  493 

4  915  455 

37  951  086 

215  533  569 

217  177  766 

240  704506 

Fur  Deutschland  finden  wir  folgende  Zahlenangaben : 

i  in  J  a  h  i  e 

1895/96            1  90  3 

1904 

Beforderte  Tonncn  ...   in  Tausenden 

> 

248  055 

371084 

387  518 

Durchfahrene  Tonnenkra  „ 

25  115  563 

37  034  292 

38  780373 

Durchschnittlich   ist  1  Tonne  be- 

10I.H7 

99,sc 

100,07 

Die    Tragfahigkeit    eines  Giiter- 

wagens  ist  ausgenutzt  mit .   .   .  % 

45,3* 

44,64 

Auf    eine    beladene  Wagenachse 

3,81 

4,16 

4,12 

Vereinnahmt  wurden: 

uberhaupt  in  Tausenden    .   .   .  t.# 

984  103 

1  361  601 

1  429  042 

21969 

25  998 

26  761 

3,91 

3,67 

3,69 

1170  Die  russischen  Eisenbabnen  im  Jahre  1004 

4.  Anlagekapital1)  der  Staats-  uud  Privatbahnen. 


Z  u  E  n  d  e  des  Jahres 

I  «»0  2 

1003 

1004 

K  u  b  c  1 

i  n  T  a  u  8  e  n  d  e  n 

1  If)  ivo 

I  if.  j Mm 
J  lO  l"JP 

I  111  4  Jo 

( ddifatioueu  im  Nc'unbi,lni"'i!  von 

4  010  861 

4  152  145 

4  218  021 

zusammen  Mrund-  uud  Ergiinzungskapital  in 

1  126  650 

4  Zoo  Z4.i 

J  ^'X  KIU 
4  «J.)0  MVi 

Hier/u  tret  en: 

1 

a)  die,  in  da*  (Jrundkapital  nicht  einge- 

1 

reehneten,  von  der  Uegierun^  gezaldlen 

1  .IM)  Oil. > 

1  'XI 

i  .>.">i  ira 

b)  Ausgaben,  die  auf  die  IJelriebsausgaben 

der  Eisi'nbahiH'ii  verreohuet  wurden 

c)  Ausgaben,  die  aim  deni  Beserve-  uud 

OJ  .»OJ 

no  oil/ 

Erneuerunnsfonds  und  anderen  Kapita- 

lien  «ler  Bahnen  bestritten  sind     .    .  . 

zusanmien  . 

5  387  743 

• 

5  607  477 

5  708  311 

Bei  dem  angegebenon  Anlagokapital  Avar  der 

Staat  in  folge.nder  Weiso.  beteiligt: 

a)  die  Burgschaft  fiir  Verzinsung  und  Til- 

gung  war  iibernoinuien: 

fiir  AUtien  im  Betrage  von  .... 

33  408 

33  408 

fur  Obligatioiien  im  Betrage  von 

« 

1  014  602 

1  156  002 

1  207  504 

IV*           1              f|>,        1               J             n          •                                    1    i  • 

b)  in  den  llauden  der  Begierung  verbbe- 

bene.  (konsolidierte)  Obligationen  .   .  . 

2  015  377 

2  014  017 

2  920  636 

e)  Baudarlehen  vom  Staate  

1  176  200 

1  ;5 16  85:5 

1  381  185 

d)  vom  Staate  gewahrte,  niclit  riickzald- 

12  532 

12  5:52 

12  532 

zusanmien  .  . 

r»  ir,2  2i8 

5  432  002 

5  564  355 

»;   Fiir  den  Ban  der  Bahnen  in  A -den  ist  von  den  vorstebend  be.zeiehneten 
Kapitalieu  bis  zuin  Schluli  des  J ah res  1004  veransgabl  lur  die: 
Sil.irische  Balm  ....   202016317  Kid.  ode.r  fur  1  Worst  Balinlangu  64450  Kbl. 
Transbaikal-Barn    .    .    .    128  263  616  ,      ,    1       .  „         85  705  r 

Ussuri-Balin   53  870  732  a    1  „  63  004  „ 

Mittelasiatisehe  Balm  .    .    153  872  448    „        „      „    1      a  ,         64  598  „ 
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Aus  diesen  Zahlungeu,  zuziiglieb  der  Verzugszinseu,  die  die  Eisen- 
bahngesellscliaften  dem  Staate  zu  zahlen  baben,  ist  die  Scliuld  allmahlich 
angcwaebsen  auf: 

E  n  (I  e  d  e  8  J  a  h  r  e  s 
11102  1903  1  904 

Kreditrubel  in  Tan  smitten 


«■  \       **IV>     il  111      m  •  f  \  n      1 1  111*      li'il                1*11  Ik  1^      it  i  |  f      (  1  1*1 1  ■■  il       rl  f  \  »• 

n)  iur  uk;  \ on  ucr  lit^it'i iiii^  <iui  iiruim  uer 

Zitmbiirfrsrlml't   ire.li'iHtctcii    von    den  (•«- 

l#l  II3IMI'  f^^l  I'MI  l       ^\>IV  IflU    W  ■!  1,        Villi        VI VII  UU 

tielUchaften   nkht  zuriickgezahlten  Zin.s- 

520  653 

31317 

37  601 

b)  fur  Verzinsuug  der  in  H.Undeu   tier  Re- 

gierung  verbliobenen  (konsolidierteu)  Ol>- 

51  805 

52  290 

51  201 

e)  hierzu  die  von  der  Regierung  den  iiesel!- 

scliaften  gewahrten  Vorschiissc  fur Bcscliaf- 

fung  von  Bau-  nnd  BetriebsbiMli'trfnissen  . 

2  <m 

3  049 

3  152 

d)  nicht   gi-zahUe    Pacbte    fiir  uberlassene 

15  909           19  424 

22  515 

Gesamtbetrag  iler  Schuld  . 

91  380 

106  080 

1  14  469 

Angefubrl  kunn  noeb  werden,  <iali  die  Privat- 

ciaenhahngesellscbafteiix  er«hiedencRiuk- 

lagen  angoftaminelt  lial>cn,  die  :\m  Sddusse 

dt\s  Jahres  betrugen: 

1.  Betriebsfonds  

25  803 

31  389 

32  778 

2.  Reserve-  und  Knieuerungsfouds  .    .  . 

3  COO 

4  8-19 

4  944 

3.  verschiedene  Fond*,  nl»  Pensions-,  In- 

32  221 

35  296 

38  654 

5.   Finanzielle  Ergebnisse. 


1895 

19  03 

1  904 

Hoheinnahme  (nach  Abzug  der  auf  dem 

Personen-,    Ciepaek-   und  Eilgut- 

verkehr  lastenden  Staatssteuer): 

391  887  000 

679  344  963 

680  351233 

fur  1  Worst  Bahnlango  durcb- 

12  428 

12  830 

12  077 

227 

207 

197 

„    1  Wagenaihswerst.    ...  „ 

3,07 

3,49 
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1 

1  s  o  r» 

1  v  V  V 

oeirieDhauBgiioc : 

Rubel 

*>Hi        IK  Ml 

jr.u  r.i|;  UQft 

"f»|0  iiIU  OOXi 

4«H  63m  7iV> 

fur  1  Werst  Bahnlange  dunh- 

7  192 

8664 

9  198 

„   1  Zugwerst  

Kopek. 

131 

140 

148 

»> 

2..v 

2,.-.a 

2,« 

Vorhaltuis   dcr   Beti  iebsausgabr 

zur  Iloheiiiiiahuiu    .   .   .  . 

% 

r»7,»7 

67 

73 

Uberschufi: 

Kubel 

165  104  UOO 

'230  828  127 

186  7124K1 

fiir  1  Worst  BahnlAng.-  dunh- 

5  230 

4  172 

3  479 

Der  amtlichc  Bericht  bemerkt  anschlieliend  an  die  vorstehenden 
Angaben  zu  den  Bctriehsciiinahmen,  Betriebsausgabcn  und  dem  sicli 
hieraus  ergebcnden  BetriebsiiberschuB,  dali  nach  Deckung  der  fiUligen 
Zinscn  fur  das  Anlagekapital,  Tilgung  der  Schulden  der  Privatbahnen 
an  den  Staat,  nach  Abzug  dcs  Anteils  des  Staates  an  dem  Keingewinn 
der  Privatbahnen  usw. 

im  Jahre  1895  sich  ein  ttberschuG  von  15  024  037  Kbl., 
„      1903     „     „    Ausfall         „     13  804  1(54  „ 
„      1904     „      „        „  „    55  906  638    „  ergab. 

Es  ist  interessant  zu  sehen,  wie  sich  dieser  ungehcurc  Verlustbctrag 
zusammensetzt.  Der  Lowcnantcil  fallt  den  asiatisehen  Batmen  zu,  die 
ohne  jede  Ausnahme  mit  einem  erhcblichen  Verlust  abgeschlossen  haben. 

Der  Gesamtverlust  dieser  Batmen  betn'igt  .  .  .  50  153  490  Rbl. 
Dagcgen  hat  die  Gesaintheit  dcr  Batmen1)  des 

curopUischen  KuBlands  mit  einem  Gewinn  von  1 80  852  ,. 

abgeschlossen,  so  dad  ein  Verlust  verbleibt  von    55  960  038  Kbl. 

Weitcr  interessiert  dann  aber  nocli  zu  erfahren,  wie  sich  jener  Ge- 
winn zusammensetzt.    Da  finden  wir,  daC 

die  Staatsbahncn  mit  einem  Verlust  von  ....  8  773  745  Kbl. 
die  Privatbahnen  init  einem  Gewinn  von  ...    8  900  597  „ 

abgeschlossen  haben.   

Der  Unterschied  crgibt  jene   18(5  852  Kbl. 

l)  Ohne  die  Bahnen  Finiilands  und  von  ortlicher  Bedeutuug. 
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Unter  den  Staatsbahnen  sind  die  verlustreichsten: 

Verlust 

die  Ssysran-Wjasmaer  Bahn   8  063  2&3  Rbl. 

„   St.  Petersburg- Warschauer  Bahn   6  337  352  „ 

„   Ssaniara-Slatouster  Bahn   3  495  969  „ 

„    Moskau-Brestcr  Bahn   3  027  437  „ 

„   I'ermer  Bahn   2  211  929  „ 

usw.  usw. 


Unter  den  Privatbahnen  tindet  sich  nur  eine  Bahn  mit  dein  erheb- 

lichen  Verlust  von  6  175  454  Rbl., 

es  ist  dies  die  Rjasan-Uralsker  Bahn, 
snnst  hat  nur  noeh  die  BjelgorodSsumyer  Bahn  .       28  212  „ 
Verlust  gebracht,  alle  ubrigcn  Privatgcscllsehaften  habcn  mit  eincm  Ge- 
winn  abgeschlossen. 

DaB  der  Krieg  zu  diesein  Ergebnis  zweifellos  den  Hauptbeitrag 
goliefert  hat,  geht  schon  daraus  hcrvor,  dali  die  asiatischen  Bahnen 

1902  .    .    .  nur  25  92G  864  Rbl., 

1903  .    .    .    „    26  104  955    „  , 

1904  .  dagegen  56  153  490  „ 

Verlust  gcbracht  habcn.  Aber  selbst  wenn  man  den  Untcrsehicd  zwischen 
den  beiden  Jahren  1903  und  1904  mit  rund  30  000  000  Rbl.  ganz  zulasten 
des  Krieges  verrechnen  wollte,  so  bliebc  immer  noch  ein  Verlust  von 
26  000  000  Rbl.  tibrig. 

Es  ist  das  ein  trauriges  Blatt  in  der  Geschiehtc  des  russisehen  Eisen- 
bahnwesens,  und  daher  ist  die  Frage  aueh  nicht  mchr  unberechtigt,  ob 
RuBIand  schon  reif  ist,  so  groEc  staatliche  Betriebe  lciten  zu  konnen. 
Nicht  auf  die  wenigen  leitenden  Manner  kommt  es  bei  der  Losung  der 
groOcn  Frage  an,  sondern  wesentlich  darauf,  dali  das,  was  an  jenen  Stcllcn 
bestimmt  und  von  ihnen  verlangt  wird,  von  den  nachgeordneten  Dicnst- 
stellen  auch  gewissenhaft  ausgetuhrt  wird.  RuCland  hat  im  Laufc  der 
Jahre  vielerlei  scincn  westlichen  Nachbam  nachgebildet,  und  das,  was 
von  der  russisehen  Zentralstelle  aus  angeordnet  wird,  halt  fast  immer 
auch  eine  scharlc  Kritik  aus,  aber  was  hilft  das  alles!  Das  Endergebnis 
lehrt  es  ja  deutlich  genug,  wie  vcrschicden  die  Ausfiihrung  sein  rauG. 

Die  weiter  tVilgcnden  Zusammenstellungen  geben  die  Moglichkeit, 
auch  noeh  mancherlei  Einzclheiten  Uber  die  Betriebseinnahmen  und  Aus- 
gaben  zu  prtifen. 
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1  '.)  0  3 


1  y  0  4 


a)  Staatsbabnver  wal  tung  in  Kuropa: 

Roheinnahmen: 

im  ganzen  Rubol 

fiir  1  Werst  Bahnlilnge  dtircb- 
gclinittlich   9 

Betriobsaiisgaben : 

im  ganzen   „ 

fiir  1  Worst  Balinlange.  durch- 


schnittlicb 

fur  1  Zugwerst  Kopek. 

„    1  Wagenacbs.wi-r.st  ... 

Verhiiltnis  der  Betriebsnusgaben 

zu  tie ii  Koheinnabmen     ...  % 

UberschuG: 

im  ganzcn  Kubel 

fiir  1  Worst  Balinlange  dutch 

schnittlich    .......  _ 


390  465  794 
14  044 


430  609  277 
14  893 


265  448  005      278  408  041 


y  493 
136 

67,o 

131  017  789 
4  641 


(»62y 
135 

2|  ia 
65.u 

152  211  236 
5  241 


424  394  425 
14511 

284919945 

9  718 
134 

2,« 
67,<- 

140  181  480 
4  71)3 


Nach  Deckung  tier  Zinsun  ties  Anlageknpitals  usw.  ergab  sich: 
fUr  das  Jahr  1805  em  ttbcnschuU  von  .    .    3  007  004  Rhl., 


11         H  H 

ti      h  n 

1003 
10OI 

„  Ausfall 

„    .  .  0351001  „ 

„     .    .    8  773  745    „  . 

Jabr 

Ober- 
haupt 

davon  koini 
MiUe|-  Sibirische 

HSIIitlSClK" 

Balm  1Jahn 

nen  auf  die 
baikal- 

B»bo  Babn 

b )   S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  v  e  r  w  a  1 1  u  n  g  in  Asien: 


Koheinnabmen: 

t 

im  ganzen       .  Hbl. 

19o2 

44  942  628 

14  456  638 

22  000  110 

5  952  445    2  533  435 

1«.K)3 

18  897  534 

15  457  712 

24  457  756 

6  360  7411 

2  612  317 

1904 

46  922  329 

17  716  254 

21  136  073 

5  «J07  636 

2  162  360 

fur   1   Werst  Balin- 

lange durchsehuitt- 

lk-b    ....  Rbl. 

1908 

5  789 

6  121 

7011 

4  145 

3  060 

1903 

6  298 

6  544 

7  794 

4  436 

3  155 

1904 

5  906 

7  504 

6  736 

3  965 

2587 
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• 

tlavon  koinmi  n  auf  die 

Uber- 

i 

haupt 

Jahr 

Mittol- 
asiatische 
Bub  n 

Sibirisrho 
Balm 

Trnns- 
baikal 
Bahu 

UsBuri- 
Bahn 

Bt^ti  ieb*ausgaben: 

1 

i  111  ^an/en    .    .  Ubl. 

1902 

51017  913 

11034  713 

24  261  077 

10  792  329 

4  359  794 

!903 

54  997-215 

11919  598 

20  197  080 

12  197  08O 

4  600  549 

7<>  4T»  40S 

13  117  098  30  370  715 

25  08*563 

4  658  432 

fur    1  Went  Balni- 

lanjri'  «lurohKchnitt 

lich    ....  Ubl. 

1902 

0 575 

4  920 

7  630 

7  .ri  1  fi 

#  il  ID 

1903 

7  084 

5  040 

8  317 

Q  r.c  l 
O  .>d  1 

5  556 

1904 

10  15-2 

5  557 

1 1  590 

.'» nil 

iiir  1  Zmrwornt  Knt> 

1902 

171 

130 

140 

349 

275 

1903 

162 

130 

183 

225 

274 

1904 

1-1 

137 

149 

307 

293 

t'ii  |-     i  Wntroiiach*- 

[III               1  f.*lf^l_.IMlVII^ 

ii'()r<|                             K  fill 
M  l  1  ryv                     ■  l\  1 1  pi 

l!»02 

->  77 

2o, 

1 

1  JUl) 

•V1 

•2,..s 

2,75 

7,.lM 

o.-.i 

1904 

2,44 

0,01 

fi  a=. 
D,B  > 

VVrhaltnisdiirBrlri.bs- 

aus^abcu  zu  den  Uoh- 

einnalnmMi  "0 

1902 

114 

80 

110 

180 

I  "TO 
1  /  J 

nm 

112 

77 

107 

133 

176 

1904 

109 

172 

425 

225 

L  l»erHt-huU: 

im  j^anzeii  Ubl. 

190-2 

01 05285 

•2821  920 

2200907 

4*39885 

1826359 

1908 

005*9081 

3  538  114 

1 739924 

5909039 

1988232 

i 

1904 

33487079 

4  598  550 

15234642 

19180927 

2696066 

fur    1  \V«r*t  Balm 

IftOge  dun  hsHinitt- 

lich    ...  Ubl. 

19o2 

—  748 

1  195 

—  025 

-  3  371 

-2  205 

i«k>3 

-  780 

1  498 

-  553 

-  4  115 

-  2  401 

190-1 

1 

-  4  155 

i 

I  948 

-  4  855 

-  12  860 

-  3  2-25 

Xaidi  Deckling  tier  Zinscn  oVs  Anlagrkapitals  usw.  ergab  sich: 
fUr  das  Jahr  11102  ein  Ausfall  von  .    .    .    25  920  804  Kbl., 

„      .       n  n        ■   20  10-1955  „ 

n      n       „     1904     „        n         „    •    •        50  153  490    „  . 
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c)  Privatbahnverwaltung: 


Roheinnahmen: 

im  ganzen   .  Kubcl 

fiir  1  Werst  BahnlRnge  durchschn.  „ 

Betriebsausgabcn : 

im  ganzen   „ 

fur  1  Werst  Bahnlilnge  durchschn. 

„    1  Zugvverst  Kopek. 

„    I  Wagenachswerst  ..... 

Verhaltnis  der  Betriebsausgaben  zu 

don  Rohciunahuicn   °/0 

liberschuB: 

im  ganzen  Kubel 

fiir  1  Werst  Bahulange     ....  m 


181  506  534     199  838152  {  209  034  479 


1 1  249 

118  295  145 
7  332 
HO 

-.  i. 

65.. 

63  211  :589 
3  917 


12  301 

125  111580 
7  624 
143 

2,1* 


12595 

129  990  399 
7  S33 
144 

2,44 


74  726  572 

5  677  | 


62,o 

79  044  08O 
4  762 


Nach  Deckung  der  Zinsen  des  Anlagekapitals  usw.  ergab  sieh: 
fiir  das  Jahr  1895  ein  CberschuB  vim     .    11  926  733  KM., 
1903    ....  „  5  949  487 


1904 


- 


8  900  597 


Der  erzielte  Obersehuti  des  gesamten  Eisenbahnnetzes  hat,  wie  folgt, 
Verwendung  gefunden: 


1  9  0  2 


I 

Rub< 


19  0  3 


1904 


1.  zu  auCerordentlichen  Arbeiten  und  Be- 
sohaffungcn,  Kinlagen  in  die  Rcserve- 
fonds,  Belohnungcn  an  Bedienstete 
u-  dgl  

2  zu  Zahlungen  fiir  das  Grundkapital 
(Garantic  nsw.)  und  zu  Vorschiissen  fiir 
Hechnung  des  Obligationc  ukapitals  .  . 

3.  zu  Zahlungen  an  die  Keicliskasse  und 
zwar: 

a)  fiir  Abtraguug  von  Schulden,  die  aus 
der  Zinsbiirgsehaft  herriihren  .    .  . 

b)  fiir  Anteile  des  Staates  an  den  Ein- 
nahinen  der  Privatbahnen  .... 

4.  zur  Zahlung  von  Dividenden  iiber  die 
Zin*biirgschaft  hinaus  und  niine  Riick- 
sicht  auf  diese  (liierin  einbegrifl'en  die 
UbeiscbusBe  der  Staatsbahnen)     .   .  . 


3  172933        4  923  158        5  189  077 


159  151  739 


173  861  (Kit*     185  012242 


886  816       3  164  999 

I 

1  821  151        2  430  576 


I 


31646  579      46  262042 


5  149  197 

2  665  139 

28  781  148 
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Von  der  gesamten  vorangegebeuen  Roheinnahme  entstammen: 


190  2 

1  903 

1904 

dem  Personenverkehr: 

111554  630 

120  765  828 

120  591776 

fur  1  Werst  Bahnlange  ...  „ 

2  140 

2  282 



in  Proz.  der  Grcsanitemnahmc  % 

17,m 

17,78 

17,72 

dem  Guterverkehr: 

468  253  971 

502  917  423 

500  442  449 

fur  1  Wcrst  Bahnlange  ... 

7  919 

8  667 

8  350 

in  I'roz  der  GemLtiiteinuitliine  "/ 

73.cs 

74  iw 

73  M 

Im  Durchschnitt  wurde  eingenomrncn: 

fur  1  befordorten  Keisenden  .  Kopek. 

90,69 

91,,  ,4 

89,71 

„   1  IVraonenwerst  ....  „ 

0,sy 

0,wi 

0,W2 

1    1  Pud  bofurdertes  Fracht- 

5,42 

5,37 

6,27 

V<7 

v« 

Von  den  Ausgaben  des  gesamten  Eiscnbnhnnctzus  kamen  auf: 

• 

1902 

1  903 

1  904 

Zentralverwaltung  und  ortliche 

Betriebsverwaltung: 

I 

56638  75G 

60  165  533 

62  399624 

auf  1  Werst   „ 

1  087 

1  137 

1  163 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe  .  % 

14,2  s 

14,n 

14,07 

Bahnunterhnltiirig  und  Bewachung: 

94  409  175 

100  192  496 

103  700  470 

auf  1  Werst  

1  81 1 

1  893 

1  933 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe .  "/o 

23,sn 

23,9y 

23,ay 

Zugbcforderungsdb'nst  und  Be- 

triebsmitieldh'tist: 

1 

164  872  498 

172072  759 

184  333  522 

3  163 

3  251 

3  435 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe.     a  0 

41,50 

41,22 

41,55 

Verkehrs-  und  Telegraphendhnst: 

80  789  708 

8',  006  901 

93  135  184 

1  550 

1  608 

1  735 

in  Proz.  der  GesnmtHiisgabe  .  % 

20,:«i 

20,a* 

20,*» 
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Teilt  man  audi  hier  die  Ausgabun  nadi  Stoatsbalinvenvnltung  in 
Eurnpa  und  Asian  und  Privatbahnvorwaltung,  so  tinclet  man: 


a)  S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  v  e  r  w  a  1  t  u  n  g  in  Europa: 


1  9  0  2 

19  0  3 

190  4 

Zentralvcrwaltung  und  iirtliibe 

Betriebsverwaltung: 

im  ganzen   

Rubel 

33  060  782 

35  280  063 

36  382  742 

auf  I  Werst  

1  171 

1  220 

1  24  1 

in  Pro/..  «ier  Gesamtatisgabc  . 

% 

> 

l  :t,4s 

13,77 

13,91 

Bahnunteibaltung  und  Bewachung: 

Rubel 

57  712  115 

61  0O9  317 

61  958  263 

2  044 

2  110 

2  1 19 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe . 

23, »» 

23,68 

Zugbeforderungs-  und  Betriebs- 

tnitteldienst: 

Rubel 

103  939  198 

106  794  156 

106  871  590 

3  682 

3  (194 

3ti54 

in  Proz.  der  Gesaintaungabe 

(I/o 

42,-fi 

41,70  , 

40,<. 

Verkehrs-  und  Telugraphendienst: 

Kubel 

00  665  435 

53  040  905 

56  408  193 

1  794 

1  834 

1929 

in  Proz.  der  Gcsamtausg.ibe . 

% 

20,6 » 

20,71 

2  l,.v, 

b)  S  t  a  a  t  s  b  a  1) 

ii  v  c  r  w  a  1 1  u  ii  Lr  i 

n   A  s  i  e  n  : 

davon  katnen  auf  die 

.Jahr 

Uber- 

Mittel- 

Sibirische 

Trans- 

Ussuri- 

baupt 

usiatischc 

buiknl- 

Bahn 

Bohu 

Bahu 

Bahn 

Zentralverwaltung  und 

ortliclie  Betriebs- 

verwaltung   .  Kbl. 

1902 

5  935  178 

1  430  560 

2  568  693 

1  294  498 

641  428 

1903 

6  508  273 

1  514  378 

2  800  712 

1  480  580 

706  602 

1904 

6  900  41* 

1  5*2  0^5 

2  908  872 

1886831 

784  140 

auf  1  Werst  .    .  „ 

1902 

764 

606 

819 

901 

775 

1903 

838 

641 

894 

I  031 

853 

1904 

882 

..71 

927 

1  091 

938 

in  Prozenten  rter  Ge- 

saintausgabe .  % 

1902 

13,*4 

14,si 

I2,ci 

14,61 

16,46 

1903 

14,u 

15,17 

12,60 

17,34 

,  1904 

11, im 

14,4.1 

9,as 

11,13 

18,»7 
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Jahr 

Uber- 
haupt 

r 

• 

, 

d 

Mittel- 

flRiAtisrViP 

Bahn 

avon  kaiiK 

Sibirische 
Bahn 

m  auf  die 
Trans- 
Bahn 

Ussuri- 
Bahn 

Bahnunterhaltung  und 

Bewachung  .  Rbl. 

1908 

1 1  364  045 

2  851  784 

4  577  925 

2  6-2  183 

1  242  153 

* 

1903 

12  266  541 

2  975  710 

5  172  710 

2  766  499 

1351627 

1904 

13  643  825 

2  747  245 

6  505  612 

2  925  567 

1  405  401 

aut  l  vverst.   .  „ 

1  4oz 

1  Mi 

1     At*  i\ 

1  4o9 

1  868 

1  500 

i  lino 

1903 

1  5b<) 

1  260 

1  648 

1  927 

1  632 

in  Prozenten  der  Ge- 

1 1  u  &  i 

i 

1  <44 

1  104 

2  092 

1  963 

1  681 

samtausgabe .  % 

rm 

26,67 

29,53 

22,;o 

30,2< 

31,M 

1903 

26.M 

29,*3 

23,23 

28,26 

32,?» 

Zuffbefordpruuffs-  und 

1  (  id  \  i 

1904 

...» 
22,23 

25,02 

20,-3 

20,00 

32,71 

Betriebsmittel- 

dienst    .   .   .  Rbl. 

1902 

i  17  6-12  817 

3  888  957 

9  357  877 

3  120  968 

1  275  044 

1903 

1  19  186  313 

3  945  145 

10  353  058 

3  574  572 

1  263  528 

1904 

'  20  660  320 

4  885  500 

17  010  303 

6  411  708 

1  322  810 

auf  1  Werst .   .  „ 

1902 

2  272 

1  b4b 

2  982 

2  1<3 

1  540 

i  flno 
UflJB 

i  4uO 

1  biO 

o  299 

2  489 

1  526 

in  Prozeutcn  der  Ge- 

1 . «  ►  4 

o  Til.  1 

6  <90 

2  0b9 

5  421 

4  323 

1  582 

samtausgabe .  % 

1902 

41,41 

40,37 

46,42 

35,23 

32,72 

1903 

41,47 

39,53 

46,49 

36,5i 

30,S3 

Verkehrs-    und  Tcle- 

i  19(14 

48,31 

|  44,-M) 

o3,96 

44,1  ;t 

fit  \  .V 

30,h2 

graphendienst  Rbl. 

1902 

7  641  354 

1  486  384 

3656067 

1  761  116 

737  787 

1903 

8  229  716 

1  544  307 

3  939  685 

1969  091 

776  634 

1904 

11  187  189 

1763  648 

5  038  763 

3  604  897 

779  881 

auf  1  Werst .   .  „ 

1902 

984 

629 

1  165 

1226 

891 

1903 

1  060 

664 

1  255 

1  371 

938 

in  Prozenten  der  Ge- 

t  1904 

1430 

747 

1  606 

2  419 

933 

samtausgabe .  % 

1902 

17,95 

15,33 

18,27 

19,« 

18,91 

1903 

17,14 

17,6* 

20,u 

18,95 

1904 

18,23 

16,<6 

15.. 9 

21,70 

18,17 

c)  Privatbahnverwaltung: 


j      19  0  2 

1903 

190  4 

Zentralverwaltung  und  ortliche 

Betriebsverwaltung: 

Rubel 

17  642  796 

18  377  198 

19  116  464 

1  093 

1  120 

1  152 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe . 

% 

16,22 

l 

15,9* 

15.85 

ArchiT  far  Eiienb.ihnwcsen.  1907. 
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1  9  0 


19  0  3 


19  0  4 


Bahnunterhaltung  und  Bewachung: 

im  ganzen  Rubel 

auf  1  Werst   n 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe  % 

Zugbeforderungs-  und  Betriebs- 
mitteldienst: 

im  ganzen  Rubel 

auf  1  Werst  

in  Pro/,  der  Gosamtaupgabe  .  u/o 

Verkehrs-  und  Telegiaphendienst: 

im  ganzen  Kubel 

auf  1  Werst  

in  Proz.  der  Gcsamtausgabe.  % 

Es  betrugcn  somit  die  Kosten 
der  Bahnen: 


23  343  015 
1571 

23,ao 


43  290  484 

2  683 
39,(si 


26916  637 
1640 

23,t5 


46  142  290 
2  812 
40,04 


22  482  919        23  826  281 


1 39:; 

20,6; 


1  4.V2 

20.CT 


28  158  38-2 
1  437 

23.3:. 


47  801  fl  Hi 
2  88<> 
39,69 

25  539  802 

i 

21.  lr- 


der  Verwaltung  und  Unterlialtung 


1902 

190  3 

1904 

Rubel 

396  710  137 

417  527  689 

443  628  801 

7611 

7  899 

8  266 

-    100  Zugwerst 

129 

127 

128 

„  1000  Aihswerst 

 ||  23,76 

22,i»3 

22.7J 

und  getrennt  nach  Stnats-  und  Privat- 

1 

bahnen: 

I  Staatsbabnen: 

iiberhaupt    .    .  . 

|     a)  in  Europa  . 

245  377  529 

256  124  441 

261  6»  794 

b)  „  Asien  . 

42573  394 

46  140  843 

61  391  753 

Privatbahnen 

108  759  214 

115  262  406 

121)616  254 

fur  1  Werst  Bahn- 
lftnge  .   .   .  . 

1  Staatsbahnen: 
a)  in  Europa  . 

8  691 

8  858 

8  946 

b)  a  Asien 

5  483 

6  943 

7  846 

Privatbahnen  . 

6  741 

7  023 

7  268 

Staatsbahnen: 

a)  in  Europa  . 

b)  „  Asien 

fur  lOOZugwerst. 

125 
142 

124 
136 

124 
140 

Privatbahnen  . 

■ 

134 

132 

13:1 

Staatsbahnen: 

i 

fur  1000  Aehs  werst 

a)  in  Europa  . 

b)  „  Asien 

23,i) 

28,  i6 

22,39 

27,.«7 

22,ii 
23.8; 

Privatbahnen  . 

: 

23,M 

22,M 

22v*i 
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6.  Unfflle. 

Die  Zahl  der  Betriebsunfalle  und  solcher  Unfalle,  in  deren  Folge 
Menschen  verletzt  oder  getotet  worden  sind,  betrug  (einschlieCIich  der 
asiatisehen  Bahnen,  aber  ausschlieBlich  der  Bahnen  von  ortlicher  Bedeu- 
tung)  ira  Jahre  1901  im  ganzen  16  613  (gegen  16  379  im  Jahre  1903),  und 
zwar  kainen  hiervon: 

1  9  0  2  1  9  0  3  1  9  0  4 

M  I 


1 

1  425 

1  334 

1344 

2 

Zusainmensti  Ce  

938 

971 

1058 

3. 

anderu  Betriebsereignisse   .   .  . 

2  7S3 

2  387 

2  507 

4. 

n 

Ungliicksfalle  bcim  Betrieb,  ohnc 

daliein  Etaenbahnungluck  vorkam 

4  357 

4  792 

5  21)6 

5 

■ 

Unulikksfalle     aulierbalb  des 
Ungliicksflllle  in  dm  Werkstatten, 

510 

519 

485 

6. 

Giiterboden  usw  

4806 

5  105 

4  640 

7. 

Unfalle   auf  dem  Gelandu  der 
Eisenbahn,  die  koine  direkte  Be- 

ziehung  zum  Betrieb  haben    .  . 

1  305 

1271 

1  374 

I 


Von  der  Gesamtznhl  von  I'ngliicksfallen  kamen  10  114  (gegen  9  478 
im  Jahre  1903)  auf  Ereignisse,  die  unmittelbar  mit  dem  Betrieb  im  Zu- 
snmmenhang  standen.  wahrend  6  499  (gegen  6  895  im  Jahre  1903)  Fiille 
sieh  in  den  Werkstatten,  auf  den  Giiterboden  usw.  zutrugen. 

Im  einzelnen  lftCt  sieh  zu  den  Unfallen  anfuhren.  daC  von  den  Ent- 
gleisungen  vorkamen: 


19  02 

190  3 

190  4 

auf  der  freien  Strecke  !j  387 

367 

318 

967 

1026 

damnter  war  die  Veraulnssung: 

i 

falsche  Stellung  der  Weichen  .... 

449 

4:;- 

479 

,           n         n    Drehscheibe .   .  . 

7 

4 

4 

23 

22 

20 

94 

78 

91 

67 

44 

42 

ungeniigende  Herstellung  und  ITnter- 
haltung  des  Oberbaues  

G1 

61 

50 

ungeniigende  Herstellung  und  Unter- 
haltung  des  Babnkdrpers  und  der 

2 

7 

7 

fphlerhafte  Weichen  und  Hcrzstucke  . 

26 

19 

21 

77 
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1 

19  0  2 

19  0  3 

19  0  4 

und  zwar  kamcn  von  den  Entgleisungen: 

794 

763 

745 

b)   „   cinzelneWagen  und  Maschinen  bcim 

631 

571 

598 

Hierbei  ist  em  Schaden  entstanden  an  dem 

nigeiiiuiii : 

713  732 

881  940 

667  236 

i  i 

45  655 

11915 

62016 

ZusammenstoBe  fanden  statt 

1902 

1903 

i 

1904 

71 

•  * 

66 

64 

\*  t 

867 

905 

darunter  war  die  Veranlassunsr: 

falbche  Anordnungen  des  Stationspersonals  . 

81 

100 

1  **  I 

1  AA 

I.JO 

lob 

Nichtb  each  ten  der  gcgcbeneu  Signule       .  . 

c- 
Oi 

105 

4 

4 

60 

Unvollkommenheit  der  Signalvorrichtung  . 

- 1  — 

3< 

47 

ubermaiJig  scbnelle  Einfahrt  in  die  Station  . 

20 

15 

9 

und  zwar  kamen  von  den  Zusammen- 

r>  lu  ut.  11 . 

oi    out   7.ii  iti"i 

401 

449 

rot 

531 

U)      n      Clll&ClIlu  ?»  cl^ril  IIUU  IM&dl  lllIH'Il  Ui*  1111 

477 

622 

527 

Hierbei  wurde  ein  Schaden  vernrsacht  an  dem 

Eigentum: 

684  475 

737  162 

8H9  519 

12597 

54  826 

58  676 

Andcrc  Ereignisse,  die  mit  dem  Eisonbahnbetrieb  im  Zusaminen- 
hang  stchen,  fanden  statt: 


1 

19  02 

1903 

1904 

2  374 

2047 

2095 

409 

340 

412 

darunter  war  die  Veranlassung: 

94 

87 

299 

280 

292 

1  646 

580 

625 
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1902 

1903 

1904 

Auffahren  auf  Gegenstande,  die  verbrecheri- 

scherweise  auf  die  Scbieuen  gelegt  waren 

103 

106 

79 

91 

66 

112 

1 



100 

94 

74 

140 

76 

73 

Zerreiften  des  Zuges  

458 

403 

495 

Hierbei  wurde  ein  Schaden  verursacht  an  dem 

Eigentum: 

90  362 

71035 

8*1569 

21  722 

28166 

30  336 

Die  samtlichen  10  114  UnfRlle,  die 

in  einera  direkten  Zusammen- 

hang  mit  dem  Betrieb  standen,  haben  einen  Schaden  verursacht: 

1902 

190  3 

1  904 

an  dem  Eigentum  der  Eisenbahnen    .  Rubel 

1  488570 

1  690  137 

1  593  324 

„          „        von  l'rivatpersonen  „ 

79  974 

94  907 

161028 

t)ber  die  Folgen  der  Unfalle  kann  noch  berichtet  werden: 


1895 

1  903 

1904 

ge- 
tdtet 

VIT- 

let/.t 

ge- 
totet 

ver- 
letzt 

go- 
totet 

ver- 
letzt 

Keisende  wurden  bei  Bewegung 

40 

181 

128 

736 

163 

875 

davon  bei  Entgleisungen  .  .  . 

1 

3 

3 

79 

10 

78 

„       „   Zusammenstdtten  .  . 

1 

8 

1 

51 

87 

,       „   anderer  Veranlasaung 

38 

169 

125 

606 

146 

710 

davon : 

ohne  eigenes  Verschulden  .  .  . 

3 

15 

6 

200 

177 

infolge  eigener  Schuld  oder  Un- 

1  17 

37 

166 

123 

536  146 

698 

Es  kamen  auf: 

1 

1000000  befdrderte  Reisende  . 

0,66 

2,97 

1,04 

6,oo 

1,37 

6,81 

1  000  000  Per8onenwerst  .... 

0,0t6 

0,036 

f  _ 

0tixi94 

0,0539 

1  0.0096 

0,0617 

0,33 

I,"'. 

0,39 

2,34 

0,47 

1000000  Personenzugweret    .  . 

t 

! 

1,07 

6,14 

1,23 

6,63 
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1895 

1903 

1904 

gc* 

ver- 

ge- 

ver- 

ge* 

vcr- 

totet 

letzt 

totet 

letzt 

totet 

1 

letzt 

Eisenbahnbeamtc  u.  Arbeiter 

2  214 

555 

2  3o2 

davon  bei  Entgleisungen  .   .  . 

o 

TOa 

•K) 

112 

10 

i  ^ 

„       „  ZusammenstdGen  . 

I 

4 

oU 

1  ft 

196 

12 

211) 

„     oeiiii  ivangieren  .... 

71 

1  Hi 

835 

128 

01 J 

„     bei  anderer  Yeranlassung 

192 

486 

387 

1071 

406 

1  244 

Uti»  on . 

| 

ohne  eisrcnes  Verschulden. 

1  7 

12-2 

!  86 

648  !<7 

can 

infolee  eitrener  Schuld  oder  Un- 

1 

1 

vorsirhti  trkftit 

253 

854 

491 

1  566 

458 

1  7.» 

1    4  — — 

Es  kommen  verungliickte  Eison- 

i 

0 an i) ueainte  una  ArDeiter: 

i 

Jtul   1  UUU  UUU  tmgWCrst  .... 

1,75 

6,74 

i 

1,60 

„      1  UlAJ IAJU  IjOKOiIIOIIV  W  CrSl  . 

4,41 

1,34 

6,15 

0,8) 

Unter  den  verungliickten  Bedien- 

i 

1 

: 

l 

1 

steten  befanden  sich: 

Lokomotivfuhrer,  Gehilfen  der- 

| 

!! 

i 
1 

21 

132 

37 

337 

26 

403 

/jugTunrer  una  j>cnanner 

28 

164 

80 

390 

64 

455 

Weichensteller    .   .  . 

22 

94 

58 

227 

44 

226 

beim  Riinirierpn  hpsrhttftio^tp Ppr- 

soncn  (Zu£rstcller  und  Wauren- 

20 

166   i!  42 

398 

49 

341 

61 

58 

122 

100 

134 

129 

118 

362 

237 

762 

238 

798 

Vow 

1042 

1  064 

1  112 

da von: 

UllliO   tJlgCUOS     »  ^lOL  IlUlUtMl 

29 

71 

37 

59 

durch  eigene  behind  oder  Un- 

• 

527 

1013 

993 

1075 

1210 

Auf  1000000  Zugwerst  kommen 

1 

verungliickte     sonstigo  Per- 

2,7* 

3,14 

3,17 

3,24 

3,vi 

3,67 

Unter  den    verungliickten  son- 

stigen  Personen  befanden  sich 

I 

| 

Selbstmorder  und  solchc,  die 

1 

Selbstmord  versuchten  .... 

|  ,00 

23 

198 

41 

1  197 

87 
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7.  Beamte  und  Arbeiter. 


1 

Beamte  und  st&ndige  Arbeiter 
(von  1898  an  einschl.  asiatiache  Bahnen) 

!  | 
Zahl 

* 

an  Gehalt,  Nebenbeziigen 
und  Lohn  gezahlter  Betrng 
Rubel  (=  2,16  JC) 

1  895 

190  3 

1904 

18  9  5 

1  0  0  s 

19  0  4 

Zentralverwaltung  .  . 
Ortliche  allgemeiue 
Venvaltnng    .   .  . 

7  549 
13  580 

14  834 

28  672 

14  914     6  495  301    12290  360     12  708  627 
29  252     7  797  950    17  071  439     18  (06  561 

1 

ziisammen  .    .  . 

Bahnunterhaltungs-  u. 
Bewachuugsdienst . 

leicgrapnenuienst  .  . 
Verkehrsdienst    .   .  . 
Zugfordi-rungs-und  Be- 
triebsmitteldienst  . 

•21  129 

79  252 
[83  638 

35  361 

43  506 

128  430 
164014 

70954 

44  166 

1 

129  335 
174  358 

76  096 

14  293  251 

15012  165 
29  313  902 

21  463  586 

29  361  799 

28  811  891 
62  628  911 

45139  283 

30  715  188 

29  281  430 

65  355  868 

46  517  078 

im  ganzen  .   .  . 
auf  1  Werst   .  . 

219  380 

6,'.'6 

406  904 

7,69 

423  955 

7,s9 

80  082  907 
2  540 

165  941884   171  869  564 
3 135           3 159 

• 

Tagearbeiter 
(von  1898  an  einschl.  asiatiache  Bahnen) 

Zahl 

an  Lohn  gezahlter  Betrag 
Rubel 

1895      1903  1904 

1895  1903 

1904 

Zentralverwaltung  .  . 

Ortliche  allgemeine 
Verwaltung.   .   .  . 

32         259  315 
1  757       5  877       7  692 

11070 
285  721 

28  432 
1  162  454 

37  215 
1  647  322 

zusammen  .   .  . 

Bahnunterhaltungs-  u. 
Bowachungsdienst . 

Telegraphendienst  .  . 

Verkehrsdienst    .   .  . 

Zugforderungs-und  Be- 
triebsmitteldienst  . 

1  789 

50064 
j   7  792 

64  971 

6136 

114  233 
14  444 

127  328 

8  007 

127  256 
13  634 

139  071 

296  791 

7  897  470 
1  449  250 

20069  321 

1  190  886 

20  419  658 

2  710  484 

41  168  841 

1  684  537 

23  191  369 
2282  172 

45  354  130 

im  gnnzen  .    .  . 
auf  1  Werst   .  . 

124  616 

3,95 

262  141 
4,95 

287  968 

5,37 

29  712835 
943 

65  489  809 
1  235 

72  512  208 
1  351 

\ 

Digitized  by  Google 


118G 


Die  russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904. 


Zusammen 

Beamte  und  Arbeiter 

1 

1 

! 

Zah  1 

gezahltor  Betrag 
Rubel 

1895 

1  90  3, 

1904 

18  9  5 

19  0  3 

19  0  4 

Zentralverwaltung  .  . 
Ortliche  allgemeine 

7  581 

15  093 

15  229 

6506  361 

12  318  792 

12  745  842 

Verwaltung    .   .  . 

15337 

34  549 

36  944 

8  003  6<  1 

18  233  893 

19653  883 

zusammen  .   .  . 

22918 

49  642 

1 

52  173 

14  590  042 

30  552685 

32399  725 

Bahnunterhaltungs-  u. 

i 

1 

Bewachuugsdienst  . 

129  316 

242  663 

256691 

22  909  636 

49  231649 

52472  799 

Telegraphendienst  .  . 
Verkehrsdienst    .   .  . 

J  91  430 

178  468 

187  992 

30  763  153 

65  339394 

67  638040 

Zugfdrderungs-  und  Be- 

triebsmitteldienst  . 

100  332 

198  282 

215  167 

41532908 

86  308  124  91871206 

im  ganzen  .    .  . 

343  9% 

669045 

711923 

109  795  743 

231  431  753 

244  381  772 

nuf  1  Werst    .  . 

10,31 

12,64 

13,86 

3  334 

4  371 

4550 

a)  Staatsbahnverwaltuug  in  Europa: 


1  902 


1903 


1  904 


239  864 


252  289 


Beamte  und  standige  Arbeiter  .... 
deren  Gehalt  nebst  Neben- 

beziigen  und  Lohn  .   .    .  Rubel        95  006  891  ,    101  187  173 


Tage  arbeiter 


Lohn  Rubel 

Anzahl  der  Personen: 

im  ganzen  

auf  1  Werst  


152  953 
37  561959 

392817 
13,*  J 


157  655 
39  459  359 

409  944 
14,i» 


257  966 

102157  083 

164  263 
40  874169 


14,44 


Betrag  der  Gehftltcr  und  Lohne: 

im  ganzen  Rubel        132  568  850      140  646532       143  031  252 

auf  1  Werst   „  4  669  4  864  4  884 

i 

I 
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b)  Staatsbahnverwaltung  in  Asien: 


1902 

1903 

1904 

Beamte  und  standige  Arbeiter  .... 

deren  Gebalt  nebst  Neben- 

bezugen  und  Lohn  .   .   .  Rubel 

37  998 
18579862 

41905 
.    20  738  977 

54  322 
24  246238 

30544 
8  793  789 

35190 
9  436114 

50  797 
14  370  294 

Anzahl  der  Personen: 

68542 

77  095 

105  119 

13,43 

Betrag  der  Gehalter  und  Lohne: 

27  373  651 
3  526 

30175  091 
3  887 

38  616  632 
4  935 

c)  Pri  vatbahnverwaltung  (ausschl.  der  Bahnen  von  ortlicher  Bedeutuug) : 

1902 

1903 

190  4 

Beamte  und  standige  Arbeiter  .... 

deren  Gehalt  nebst  Neben- 

beziigen  und  Lohn  .   .  .  Rubel 

107  335 
41  936  032 

112  710 
44  016  733 

1 1 1  666 
45  466  243 

63  023 
14  642  193 

69  296 
16  494  396 

72908 
17  267  745 

Anzahl  der  Personen: 

170  358 
10,ss 

182006 
11,™ 

184  574 

11,12 

Betrag  der  Gehalter  und  Lohne: 

56578226 
3  507 

60  510  129 
3  735 

62  733  988 
3  780 

Dr.  Mertem. 
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Die  Eisenbahnen  der  Schweiz 

im  Jahre  1905.1) 


1.  Langen. 


1 

Am  31. 

Bnu- 

Betriebs- 

Bezeichnung  der  Bahnen 

De- 

lange 

IRnge 

/•■in  r\  i  ►  I* 

i 

j  km 

km 

1904 

4111,111 

4  187,:.56 

1 

1905 

4  169.W9 

4  255,a;o 

11104 

26,2*4 

25,3>-i 

! 

1905 

26,  «u 

25,4.i* 

1904 

309,63V 

368.J20 

1905 

360,6*; 

365,7  h 

d)  Bahnstrecken  anslandischer  Unternehmun- 

1904 

61.W* 

,;>..,< 

l'.tor. 

01.19*. 

66,:»* 

zusammen  .   .  . 

1904 

4  569.' *3 

4  650.V2* 

Da von  gehen  ab: 

1905 

4  624,«i 

4  715,370 

die  wegen  Mitbcnutzung  doppelt  gerechneten 

l'KW 

1 

16,17* 

i 

190."> 

16,17* 

1904 

30,-66 

31,663 

1905 

30,066 

31,66* 

mi  thin  Lftnge  samtlicher  dem  utTentlichen  Ver- 

1 

kefir  dienenden  Eisenbahnen  der  Schweiz  . 

1904 

4  539,' n; 

4  602,347 

4  594,121 

■ 

4  667.129 

»)  Vgl.  „Die  Eisenbahmn  der  Schweiz  im  Jnhre  1904"  Archiv  1900  S.  1221  ff.  - 
Die  Angaben  sind  der  von  dem  srhweizerischen  Post-  und  Eisenbahudepartement 
heransgegebenen  sehweizerischen  Eisenbahnstatistik  —  Bd.  XXXIII.  Bern,  April 
1907  —  entnommen. 
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Hiervon  waren  im  Jahre  1905  mit  zweispurigem  Oberhau  versehen: 


km 


Bauliln^e 

Betriebslangc 

I 
1 

807,047 

j 

29.673 

580,3*) 

1 

i   ■ 

29,M2 

896,720 
1.345 

(509,922 

895,375 

609,022 

1904 


19  0  5 


109,074 
109,^31 


Anz. 

424 

432 

km 

166,000 

173,346 

161,309 

168,025 

i 

96,953 

96,418 

55,408 
65,042 


Haupt-  und  Nebenbahnen  .    .    .  . 
Bahnstrecken  im  Bctrieb  auslfindi- 
scher  Unternchmungcn  .... 

zusammen  .  . 
hiervon  sind  im  Ausland  pel  open 

mithin  im  ganzen  fiir  die  Schweiz 


In  den  Jahren   

warden  erCffnet: 

Baulange  km 

Betriebslange  B 

An  l'rivatverbindungsgleisen 
bestanden  Anschliisse: 

Uberhaupt   

mit  einer  GleislUnge  von  .  . 
darunter  normalspurige  .  .  . 
davon  mit  Lokomotivbetrieb  . 


Die   nachstehenden   statistischen    Mitteilungen    beziehen    sieh  auf 
Bahnen  mit  Lokomotivbetrieb. 

Die  den  Betriebsrechnungen  zugrunde  liegende  Betriebslange  be- 
trug  fur  die  Xormalbahnen: 

Uberhaupt   4  258,4  km, 

davon  mit  Dampfbetrieb   3  828,20  „  , 

„            elektrischem  Betrieb  .    .  427,07  „  , 

Uberhaupt  im  Jahresdurchschnitt ...  4  226,1  . 


2.  Anlagekapital. 

Es  betrug  am  SchluC  des  Berichtsjahres  das 
eingezahlte  und  verwendete  Anlagekapital 

Uberhaupt   

und  setzte  sich  wie  folgt  zusammen: 
1.  Baukosten  der  im  Betrieb  stehenden  eigenen 

Linien   1  429  793  112 


1  618  SI 6  987  Frcs. 
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2.  Verwendungen  auf  die  im  Bau  befindlichen 

Linien  und  Objekte   107  290  728  Frcs. 

3.  tfberschuB   des   Kttckkaufproiscs    tiber  die 

Aktiven  der  frUheren  Gesellschaften    .    .    .  80  971  870  „ 

4.  zu  araortisierende  Verwendungen    ....  18299855  „ 

5.  Verwendungen  auf  Nebengeschafte  ....  8  765  500  „ 

6.  T)berschutt  des  einbezahlton  Kapitals   ...  3  695  922    „  . 

Auf  die  Baukosten  der  im  B  e  t  r  i  e  b  stehenden  eigenen  Linien 
kommen: 

auf  Bahnanlagen  und  feste  Einrichtungen  1  085  451  894  Frcs. 

„    Rollmaterial   199  398  360  „ 

„   Mobiliar  und  Gerfttschaften   19  274  182  „ 

„   allgemeine  Kosten   136  373  295 

zusammen  .    .  1  440  497  731  Frcs.1) 

fitr  1  Bahnkm  344  493    n  . 

Im  Jahre  1904  betrugen  die  Baukosten  der  im 

Betrieb  stehenden  eigenen  Linien    ...  1  394  216  883  Frcs. 

far  1  Bahnkm   344  493    „  . 


3.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 


Es  warcn  im  Bestand: 

1904 

19  05 

Stuck 

1319 

1  360 

far  1  Bahnkm  

n 

0,315 

0,323 

■ 

3  345 

3  579 

8  841 

9  538 

„  Sitzplatzen  

T» 

154  092 

163  752 

durchschnittlich  fur  1  Achse  .  . 

Platze 

17,43 

17,17 

Lastwagen  (Gepackwagen,  gedeckte 

und  oftene  Gtttorwagen)  .    .  . 

Stuck 

14  704 

15  119 

29  567 

30  473 

t 

172  165,9 

177  939,9 

durchschnittlich  fUr  1  Achse  .  . 

5,S2 

5,84 

x)  Fur  die  Berechnung  der  Nettobaukosten  fur  die  Bilanz  gemaC  Rechnungs- 
gesetz  sind  hiervon  abzuziehen  fur  Subventionen  und  Verluete  bei  Eigentums- 
wechsel  10  704  619  Frcs.  Es  verbleiben  deinnach  1  429  793  112  Frcs.  Nettobaukosten. 
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Im  Jahresdurchschnitt  standen  im  Betrieb: 

Lokomotiven  •  Stuck 

Personenwagen  „ 

mit  Aehsen  „ 

„    Sitzpiatzcn  ., 

Lastwagen  ., 

mit  Achsen  „ 

„    Tragkraft  t 

Das  durchschnittliche  Eigengewicht 
(fiir  1  Achse)  betrug: 

bei  Personenwagen  t 

„    Lastwagen  „ 

Die  Leistungcn   des   eigenen  Roll- 
materials  auf  eigener  und  fremder 
Bahn  ergeben  nachstehende  Zahlen : 
es  wurden  geleistet: 
Lokomotivkilometer: 

Uberhaupt   

durchsehnittlich  fiir  1  Lokomotive  . 
Achskilometer: 

a)  von  Personenwagen: 

Uberhaupt   

durchsehnittlich  fUr  1  Achse  .    .  . 

b)  von  Lastwagen: 

uberhaupt   

durchsehnittlich  fiir  1  Achse  .    .  . 
Von  eigenen  und  fremden  Betriebs- 
mitteln  wurden  auf  eigener  Bahn 
geleistet: 

a)  Nutzkilometer  

b)  Lokomotivkilometer  

c)  Personenwagcnachskilometer  .    .  . 

d)  Lastwagenachskilometer  

e)  Pnstwagenachskilometer  

von  den  Wagen  von  c  bis  e  zusaramen 


190  4 

1905 

1  299,7 

1  338,4 

3  253,1 

3  440,7 

8  58<;,S 

9  098,6 

149  927 

157  768 

14  879 

15  820 

1 

29  910,6 

31  862,2 

173  692,7 

183  993,9 

4,39 

5,09 

• 

8,r,7 

3,61 

i 


t 

I 

I 

44  396  931         47  182  787 
31  687  35  253 


305  714  553 

327  960  856 

35  603 

36  045 

427  551  167 

439  059  298 

14  294 

1 

13  780 

38  425  738 

40  858  536 

44  119  546 

46  896  373 

319  917  256 

343  234  848 

504  260  005 

531  632  999 

38  428  837 

40  872  414 

862  606  098 

915  740  261 
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Zugkilometer: 

in  Personcn-  und  gemischten  Ziigcn 
.,  Gitterziigen  


190  4 


1905 


iin  ganzen  . 

Auf  1  Bahnkm  karacn  durchsehnittlich: 
Zugkilometer  


28  535  013 
7  143  340 


30  165  803 
7  616  312 


Nutzkilometer  

Aehskilometer  

und  zwar: 
v<«n  Personenwagen  

,,  Gilterwagen  

„  Postwagen  

Die   durchsehnittliche  Zusammensetzung 
der  Ziige  ergab: 

an  Personenwagenaehsen    .    .    .  Stiick 

„   Lastwagenaehsen  .... 

„    Postwagenaehsen  .... 


Uberhaupt  Achsen  „ 

durchschnittl.  fiir  1  Lokoinotive  .  v 

An  Kilometertonnen  (totes  Gewieht  und 
Nutzgewicht1)  sind  befordert: 
Uberhaupt   .    .    .  tkm 

auf  1  Bahnkm  „ 

„    1  Nutzkm  „ 

In  Prozenten  des  Gesamtgewichts 
konnnen : 

auf  Nutzgewicht   °/0 

„    totes  Gewieht   „ 

Zahl  der  taglichen  Ziige  Uber  die  ganze 
Bahn: 

uberhaupt   

da von: 

Personen-  und  geinischte  Ziige  .  .  . 
Giiterzttgc  


35  678  959 

8  607 

9  269 
208  0S3 

77  172 
121  641 

9  270 


8.97 
14,13 
1.05 


37  782  115 

s  940 
9  668 
216  687 

81  218 
125  798 
9  671 


9,os 
14,07 
1.09 


24,18 

22.45 


24,24 
22,41 


6  498  769  497     7  501  725  923 
1  567  668  1  775  094 

169,1  183.0 


15.63 
84.37 


23,52 

18,81 
4.71 


14,47 

85,53 


24,50 

19,:^ 
4,94 


')  Das  Nutzgewicht  umfafit  das  Gewieht 
der  Tier**  und  der  Outer. 


der  Keisenden,  des  Gepflcks, 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbabnen  der  Schweiz  im  Jahre  1905. 


1193 


4.  Verkehr. 


1904 

19  0  5 

a)  Personen  verkehr: 
Anzahl  der  beforderten  Reisenden  . 

 -i^  ■— 



Anz. 

75  415  515 

82  424  588 

% 

0,97 

0,93 

H 

14,05 

14,17 

*,          III.     „       ■    •    .    *  a 

n 

84,98 

84,90 

Anzahl  der  geleisteten  Perzonenkra 

Anz. 

1  467  890  657 

1  652  424  504 

durchschnittl.  fur  1  Bahnkm  .  . 

M 

35 1  093 

391  005 

Jeder  Reisende  durchfuhr  durchschn. 

km 

19:4C 

20,05 

Mittlere  Ausnutzung  der  Sitzpliitze  . 

% 

26,<jS 

27,7G 

Von    den    beforderten  Reisenden 

koramen  auf: 

12.53 

11,84 

Hin-  und  Ruckfahrt  

n 

48,25 

46,93 

n 

39,22 

41,23 

b)  Guter verkehr: 

Gesamtgewicht  aller   beforderten  Guter 

(einschl.  Gepiick  und  Tiere)  . 

t 

12  816  208 

13  971  540 

davon  Guter  aller  Art    .    .    .  . 

n 

12  410  903 

13  539  242 

oder  in  Prozenten  

<V 
/o 

96,84 

96.90 

Anzahl  der  geleisteten  Tonnenkilometer: 

tkm 

905  670  957 

961  399  012 

n 

218  471 

227  491 

„   Giiter  aller  Art  kommen  .  . 

« 

884  941  260 

939  085  137 

Jede  Tonne  Gut  durchfuhr  durchschn. 

km 

70.G7 

68,^1 

Mittlere  Ausnutzung  der  Tragkraft . 

% 

30,91 

29,10 

Von  den  beforderten  Giitern  kommen: 

auf  Eilgut   212  806  t 

auf  Frachtgut: 

a)  StUckgut   1  263  388  „ 

b)  Wagenladungen  (Allgemeine  Klassen  und 

Spezialtarife)   3  530  920,, 

auf  Ausnahmetarife   8  532  128  „ 


Im  Tierverkehr  ergab  sich  eine  GesamtbefOrderung 
Stack  Vieh  mit  einem  Gcwichte  von  208  020  t, 


zusammen    13  539  242  t  . 

von   1  335  232 


Digitized  by  Google 


1194                    Hie  Eisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  1906. 

5.   FinaDzielle  Ergc 

tbnisse. 

.  ._  . 

1904 

1905 

Dull  1  c  I)  a  L- 1 11  11  H  U  111  U  11 . 

uric    rioTti    T-^ffct*crt n ftTi \roi*lTii n l*                    h  rp a 
alio    lit:  III    x  CI  »Ullt5IlVt5I  hv  111    .      •  • 

fi8  310  '"U5 

73  001  202 

„      „    Guterverkehr1).    .    .    .  „ 

85  219  430 

90  103  132 

Transporteinnahme  „ 

1  o3  529  b  i  o 

1  P»3  1  fi4  334 

aus  verschiedenen  Quellen .    .    .  „ 

t  843  641 

8  040  Q'^4 

zusaramen  Betriebseinnahme  „ 

101  373  310 

171  205  258 

unci  zwar: 

38  927 

40  511 

4,20 

4,19 

0,1 971 

0,1870 

Von  den  Transportejnnahmen  kommen: 

44,49 

44,78 

55,51 

5  a, 22 

In  Prozenten  der  Betriebseinnahmen 

kommen  auf  Transporteinnahraen  „ 

95,14 

95,80 

Von  den  Einnahmen  aus  dem  Giiter- 

verkehr    kamen    auf    G  titer 

aller  Art: 

in  Prozenten  der  Gesamteinnahme  „ 

89,84 

89,55 

auf  die  Tonne  Frcs. 

G,17 

5,96 

„   das  Tonnenkilometer    .    .    .  Cts. 

1  8,65 

S.59 

Die 

Betriebseinnahmen 
ergaben  fiir 


16  478 

17  288 

20557 

21  321 

1  Zugkm  .... 

■  - 

2,39 

2,4a 

2,31* 

2,3* 

1  Achskm  .... 

.  Ct«. 

21,35 

21,S9 

15,70 

15,74 

1  Person  .... 

Frcs. 

0,&1 

1 

0,8* 

1  Personenkra  .  . 

.    ( 'ts. 

1  Tonnenkm  .   .  . 

.  Cts. 

- 

■ 

9.41 

1 

9.37 

i)  Mit  Gepack  mid  Yieh. 


Personenverkehr 


1904 


1905 


Guterverkehr 


1904 


1905 
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Im  Personenverkehr  kamen  (in  Prozenten 
dcr  Gesamteinnahme): 
auf  die     I.  Klasse  % 

,  III. 


n 


Die  Betriebsausgaben  stellten  sich 
wie  folgt: 
es  betrugen: 

die  reinen  Betriebskosten  .  .  Frcs. 
verschiedene  Ausgaben1)    .    .  „ 

Gesamtausgaben  „ 
in  Proz.  der  Gesamteinnahme  % 

Von  den  reinen  Betriebskosten 
kommen: 

auf  allgemeinc  Verwaltung     .    .  „ 

„   Bahnunterhaltung  u.  Aufsicht  „ 

„   Verkehrs-  and  Zugdienst .    .  „ 

„   Fahrdienst   „ 

Die  reinen  Betriebskosten  betrugen 
in  Prozenten: 
der  Gesamtausgaben  .... 
„    Transporteinnahmen     .  . 

Die  Gesamtausgaben  ergaben: 

fUr  1  Bahnkm  Frcs. 

„    1  Nutzkm  „ 

„    1  Achskm  „ 

Der  OberschuC  (der  Gesamteinnahmen 
iiber  die  Gesamtausgaben)  ergab: 

iiberhaupt  Frcs. 

fUr  1  Bahnkm  


1904 


1  Zugkm 
1  Nutzkm 


T)  n   „ 

„    1  Achskm  Cts. 

in  Prozent  der  rJcsamteinnahme  % 


8,08 
30,43 
61,49 


1905 


8,14 

29,88 
61,98 


97  246  093 
9  426  434 


101  323  709 
9  934  738 


106  672  527 
66,10 


4,33 
20,59 
32,43 
42,65 


91,10 
63,34 

25  732 
2,78 
12,37 


56  283  582 
13  577 
1,58 
1,47 

6,53 
36,06 


I 


111  258  447 

64,99 


4,38 


32,14 
42,80 


91,07 
62,10 


26  326 
2,72 
12,15 


61  840  625 
14  634 
1,04 
1,51 

6,75 
37,90 


l)  Fur  Pacht  und  Mietzinsen,  Verlust  an  Hilfggeschaftcn,  sonstige  Ausgaben. 

Archiv  fflr  Eisenbahnwesen.  1907. 
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Die  Kisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  1905. 
6.  UnfiUle. 


Es  betrug: 

die  Zahl  der  Entgleisungen     .  .  . 

„    ZusammenstOCe  .  .  . 

„    sonstigen  UnfiUle  .  . 

ttberhaupt 


A  it 

H  » 


1904 


r>8 

1  247 


1331 


1905 


46 
30 
1  444 


1  520 


E  s  wurden 

1904 

! 

1905 

1 

getotet 

verletzt 

getotet 

verletzt 

11 

69 

9 

94 

24 

1  044 

id 

1  219 

29 

30 

36 

5. 

zusammen  .  . 

64 

1  143 

75 

1  364 

auCerdem  durch  Selbstmord  und 

1207 

i 

1439 

t 

10 

13 

3 

i 

w 

«. 

Es  wurden 


1  904 


getiitet 


verletzt 


190  5 


getotet  verletzt 




Reisende: 

auf    1 000  000  Reisende  .   .  . 
„     10000  000  Personeukiu  .  . 

Bab  nbedienstete: 

auf    100  000  Lokomotivkiu  .  . 
„    1  (XX) 000  Achskin  .... 

Dritte  Personen: 

auf  100  Babnkm  .    .  ... 


0,15 

1 1 .  , 

0,05 
0,03 

0,70 


0,93 
0,41 

2,s; 

1,3! 
0,73 


0,11 

0,05 

0,<i6 
0,pj» 

0,s5 


1," 

0.57 

-■ 

1,3* 
1,21 
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7.  Personal. 


Zahl  der  beschaftigten  Personen: 

 =  =  

1904 

1  905 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung.    .  . 

1  386 

1  472 

„          Bahnuntcrhaltung  and  Aufsicht 

9  298 

9  289 

„   dem  Expeditions-  und  Zugdienst  . 

14514 

15  045 

„           Fahrdienst   und   den    \V  erk- 

statten  

9  922 

10  350 

• 

.iti  lob 

(davon  aut"  Personalkontu)  . 

(24  986) 

(25  717) 

auCerdeui  noch  bei  Xebengeschaften  . 

128 

151 

35  248 



36  307 

Aut"  1  Bahnkra  komraen: 

im  Betriebsdienst  beschiiftigte  Personen 

8,38 

8,56 

7«* 


Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1906.l> 


1.  Bahnlange. 

Die  Betricbsliinge  der  dein  Verkehr  uberpebenen  Strecken  be  tragi 
wie  im  Vorjahr  im  Durehschnitt  276  km. 

2.  Anlagekapital. 

Am  31.  Dezember  1906  betrug  das  Anlagekapital  der  Gotthardbahn: 

an  Beihilfen  1 19  000  000  Frcs. 

„   Aktienkapital   50  000  000  B 

ii   Obligationen2)   118  0:50  000  „ 


zusammen 

287  030  000  Frcs. 

dazu  an  Baufonds  (aus  Fondszinsen)  . 

1  114  902  „ 

iiberhaupt 

288  144  902  Frcs. 

es  wurden  verwendet  . 

297  586  494  „ 

die  Kapitnlrechnung  sehlieGt  somit  am 
31.  Dezember  1906  mit  einera  Passiv- 
saldo-Vortrag  von   9  441  592  Frcs.3) 


3.   Pinanzielle  Ergebnisae. 


1905 

1906 

K  i  n  n  a  h  m  e  n 

iiberhaupt 

Frcs. 

ino/o 

iiberhaupt 
Frcs. 

in  o/0 

„   Gepack-  und  Gutervcrkehr  . 

10  181  902 
14  210  750 

39,«s 

55,66 

11  220274 
16  170  535 

39,3s 

56,67 

Verkehrseinnahmen  . 
aus  verschiedenen  Quellen  .    .  . 

24  392  652 
1  137  617 

95,51 

4,46 

27  390  809 
1  143  571 

95,w> 
4.oi 

Gcsamteinnahmen  .  . 

25  530  269  100,.*i 

28  534  3*) 

100,oo 

i)  Vgl.  Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1905,  Archiv  1906  S.  1231  ff.  Die  naeh- 
stehenden  Augaben  sind  dem  funfunddreiBigsten  Geseh&ftsbericht  der  Direktioo 
und  dea  Verwaltungsratea  der  Gotthardbahn,  umfassend  dan  Jahr  1906,  — 
Luzern  1907  —  entnommen. 

'-)  Das  Obligationenkapital  hat  infolge  Riickzahluug  der  4  %  igeu  Obligatio- 
nen  und  der  im  Berichtsjahre  ausgelosten  3l;s  %  ig**n  Obligationen  eine  Verminde- 
rung  erfahren  von  2  850  000  Frcs. 

3)  EinschlieClieh  1018  933  Frcs.  fur  noch  uuvollendete  Bauobj,  kte. 
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1905 

1906 

88  379 

99  242 

6,72 

6,62 

66  829 

75  043 

Von  der  Verkehrseinnahme  koraraen 
durchschnittlich: 

auf  1  Bahnkra  (rand)  Frcs. 

„    1  Zugkra  „ 

„    1  Tag  (rand)  „ 

Der  Verkehr  und  die  Einnahraen  haben  im  Berichtsjahr  einen  wei- 
toren  bedeutenden  Aufschwung  genommen,  obgleich  mit  dem  auf  den 
1.  Juni  des  Berichtsjahres  festgesetzten  Zeitpunkt  der  Erttflfnung  der 
Simplonbahn  mit  ciner  Abnahme  oder  inindestens  mit  einem  Stillstand  in 
der  Aufwftrtsbewegung  des  Verkchrs  und  der  Einnahmen  gerechnet  wurde. 
Die  Transportmengen  und  die  Einnahmen  ttbersteigen  diejenigen  des 
Vorjahres  in  erheblichem  MaBe.  Die  Transporteinnahmen  sind  gegentlber 
dem  Vorjahr  um  2  998  157  Frcs.  oder  urn  12,29%  und  auf  einen  bisher 
nicht  erreichten  Betrag  gestiegen. 

Mit  Ausnahme  des  Monats  Dezember,  in  dem  sich  ein  kleiner  Ausfall 
ergeben  hat,  weisen  samtliche  Monate  wesentliche  Mehreinnahmen  auf: 

Das  Monatsertrflgnis  stcllte  sicli  im  Jahre  1906: 

am  hOchsten     im  Marz     auf    .    .    2  809  790  Frcs., 


niedrigsten  „  Januar 


1  779  081 


Die  monatliche  Durchschnittseinnahme  ergab  im  Jahre  1906: 
2  282  567  Frcs.  (gegen  2  032  721  Frcs.  im  Jahre  1905). 


Die  Einnahme  im  Personenverkehr  be- 
trag: 

fiir  1  Bahnkm  (rand)  Frcs. 

„    1  Person  „ 

„    1  Personenkm  Cts. 

Jeder  Reisende  durchfuhr  durchschn.  km 

Ira  Frachtgutverkehr  (GUter  aller 
Art)  betrug  die  Einnahme: 

fur  1  Bahnkm  (rand)  Frcs. 

„    1  Gdtertonne  

„   1  Giitertonnenkm  .... 

Jede  Giltertonne  durchfuhr    .  . 

Die  Gesamteinnahme  ergab:1) 

fur  1  Bahnkm  (rand)  Frcs. 

„    1  Zugkm  d 

,,    1  Lokomotivkm  „ 


Cts. 
km 


1905 

1  906 

36  891 

40  653 

3,05 

3,05 

6,12 

5,99 

49,88 

50,83 

46  485 
10,28 
7,17 
143,26 

92  501 
7,03 
4,75 


53  444 
10,01 
6,66 
150,30 

103  385 
7,11 
4,68 


l)  EioschlieClich  der  Einnahmen  aus  verschiedenen  Quellen. 
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Die  Ausgaben  betrugen  

davon  kamen  (in  Prozenten): 

auf  allgemeinc  Verwaltung     .  . 

„   Bahnunterhaltung  usw. .    .  . 

„    Stations-,    Expeditions-  und 
Zugdienst  

„  Fahrdienst  


Frcs. 


zusammen  .  „ 

„   verschiedene  Ausgaben    .    .  „ 

Die  Ausgabe  betrug: 

fur  1  Bahnkm    Frcs. 

1  Zugkm   

1  Nutzkni  

1  Lokomotivkm   „ 

1  Wagenachskm   Cts. 

1  Rohtonnenkm   „ 

in  Prozent.  der  Betriebseinnahme  .  % 

„       „       „  Transporteinnahme  „ 

Der  UberschuB  crgab   Frcs. 

An  Dividende  sind  verteilt    .    .    .  „ 


1905 

1906 

1 4  589  389 

17  178  290 

j 

4,37 

4,15 

16,78 

17,11 

25,34 

26,15 

41  74 

Tl  j't 

40  no 

88,23 

87,41 

11,77 

12,59 

52  860,11 

62  240 

4,0191 

4,2792 

3,2223 

3,2910 

2,7140 

2,78fl3 

12,59 

12,67 

1,30 

131 

57,15 

60,20 

59,81 

62,72 

10  940  880 

11  356  090 

7,4 

4.  Rollmaterial  nnd  dessen  Leistungen. 

Am  31.  Dezember  1906  waren  im  Bestand: 

156  Lokomotiven      (mit    495  Triebachsen), 

306  Personenwagen  (  „     782  Achsen  und  1 1  899  Pliitzen), 


( 


( 


120 
:;  502 
150 


51  Gep&ckwagen 
1  751  Gilterwagen 

75  Dienstwagen      (  „ 

Die  Ausnutzung  der  Sitzpl&tze  der  Per- 
sonenwagen (in  Prozenten  der  Ge- 
samtzahl)  ergab: 

fur  die     I.  Klasse  % 

II. 
III. 


durchschnittlich 


387  t  Ladegewicht), 


22  746 
770 


)• 


1905 

1906 

22,52 

22,55 

33,99 

33,59 

37,20 

39,71 

33,84 

35,29 
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Die  Ausnutzung  der  Tragkraft  der  Gttterwagen  betrug  38,30  % 
(gegen  37,72%  im  Vorjahr). 

Das  Eigengewicht  der  Wagen  ergab  im  Jahre  1906: 

fiir  1  Personenwagen  17,31  t 

„    1  Gepackwagen  14,22,, 

„   1  Gttterwagen  7,43  „ 

1  Dienstwagen  4,9R  „. 


Die  Leistungen  der  Betnebsmittel  auf  den 
eigenen  Linien  in  fahrplanmaBigen 

190  5 

1  906 

und  Sondcrzugen  betrugen:1) 

3  630  024 

4  014  360 

115  910  204 

135  609  810 

807  132  078 

935  456  095 

194  560  147 

238  531  076 

Die  Gesamtausgabe  fur  den  Fahr- 
dienst  (ohne  Abzug  der  Ruckver- 

gtttung)  betrug: 

112,017 

110,683 

5,171 

4,997 

0,7452 

0,7279 

5.  Verkehrsverhaltnisse. 

a)  P  e  r  s  o  n  e  n  v  e  r  k  e  h  r  : 


1905 

1906 

Zahl  der  befOrderten  Personen  . 

.  Anz. 

3  333  273 

3  683  008 

■  % 

5,41 

5.05 

20,41 

20,33 

74,18 

74,62 

Zahl  der  geleisteten  Personenkm 

.  Anz. 

166  264  881 

187  219  846 

•  % 

11,16 

9,R4 

28,07 

27,62 

60,77  ' 

62,54 

*)  Ohne  die  Leistungen  auf  der  Strecke  Schweizer  Grenze  bis  Lnino. 


Diese  betragen: 

an  Zugkilometern   km 

„  Achskilometern   „ 

.  Rohtonnenkilometern   - 


190  5 


1  906 


99  510 

114  129 

2  864  377 

3  477  003 

18  741  214 

21  971  455 

• 
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r 


1905 


19  0  6 


Gesamteinnahme  Frcs. 

davon  in     I.  Klasse  % 

n   H 

H         n    UI.        r>   n 


10  181  902 


11  220  274 


20,23 

HI.17 

45,00 


Durchschnittliche  Einnahme  far  I  Person: 
davon  in     I.  Klasse  Frcs. 


12,97 
5,0:. 
1,79 
6,12 


12,19 
5,12 
1,86 
o,9» 


Die   durchschnittliche    Fahrt  eines 


102,93 
08,59 
40,m; 


98,89 
69,05 
42,61 


Der  Ertrag  aus  dem  Personenverkehr  hat  sich  gegen  das  Vorjahr 
um  10,20%  gehoben. 


Die  Zahl  der  beforderten  Gutertonnen  ist  von  1  248  403  auf  1  473  375 
gesticgen.  Unter  den  Haupttransportartikeln  kommen  hinsichtlich  des 
Gewichtes  auf  Lebens-  und  GenuGmittcl  20,r>i  %,  auf  Metallwaren  19^0  °/0 
und  auf  Brennmaterialien  16,90%  der  Transportmenge. 


Von  den  beforderten  Giitern  kommen  (in 
Prozenten    der  Gesamttonnenzahl) 

1905 

1  906 

nach  den  4  Haupttarifklassen: 
auf  Eilgut  % 

„   gewohnlieheWagenladungsgitter  „ 
„   Ausnahmetarifguter    ....  ., 

• 

330 

4,88 
26,98 
64,28 

3,76 
4,12 
22.79 
69,09 

Der  Hauptverkehr  erstreckte  sich: 

auf  Italien — Schweiz  mit  ....  t 

355  881 

302  894 

„   Deutschland,  Belgien,  Holland 

und  Frankreich — Italien  mit  „ 

303  513 

528  551 

Die  Einnahmen  aus  der  Giiterbeforderung  sind  um  14,97%  gestiegen. 
Der  Durchschnittsertrag  fur  1  tkm  ist  dagegen  von  7,17  Cts.  auf 
6,66  Cts.  zurtickgegangen. 


b )  GUtervcrkehr. 


Die  Gotthardbahn  im  Jahre  HK)6. 
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6.  Unfalle. 

Ira  Laufe  des  Berichtsjahres  fanden  statt: 

3  Entgleisungen  (1  auf  den  Stationen  und  2  auf  offener  Bahn) 
und  2  ZusammenstOBe  auf  den  Stationen, 
154  sonstige  Unfftlle. 

Dabei  wurden: 

1  Reisender,  3  Bahnbedienstete  sowie  1  fremde  Person  ge- 
tOtet  und 

143  Bahnbedienstete,  4  Reisende  und  2  fremde  Personen  ver- 
letzt. 

Durch  Selbstmord  wurde  1  Person  getOtet. 


7.  Personalbestand. 


Im  Jahresdurchschnitt  waren  an  Betriebs- 
beamten  und  Arbeitern  beschftftigt: 

1905 

1906 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung     .  . 

224 

256 

d         Bahnaufsicht  und  Unterhaltung 

1  100 

1  148 

beim  Bahnhofs-,    Abfcrtigungs-  und 

1  481 

1  758 

603 

663 

670 

707 

7 

7 

zusammen  .    .  . 

4  085 

4  539 

davon  waren: 

2  390 

2  608 

1  695 

1931 

Es  kamen  auf  1  Bahnkilometcr: 

8,66 

9,44 

6,14 

7,00 

zusammen  .    .  . 

14,80 

16,44 

Die  belgischen  Eisenbahnen 

in  den  Jahren  1904  ond  1905. 


Die  nachstehenden  Angaben  sind  dem  Berieht  des  Koniglich  belgischen 
Ministers  ftlr  Eisenbahnen,  Post  und  Telegraphic  an  die  gesetzgebenden 
Kammern  (Compte  rendu  des  operations  pendant  l'ann»'e  1905),  Briissel 
1!)06,  entnommen.1) 

A.  Vom  Staate  betriebene  Eisenbahnen. 
I.  Langenttbereicht. 


km 


1.  Bahnlilnge  am  Ende  des  .J  ah  res: 

a)  der  staatseigenen  Eisenbahn- 
streekcn  

b)  der  vom  Staate  betriebenen 
Privateisenbahnstrecken     .  . 

c)  der  mitbetriebenen  Privat- 
eisenbahnstrecken  (eingerech- 
net  10,9(i  km  Endstrecken  in 
Bahnhofen)  

2.  dies  ergibt  eine  Betriebslftn ge 

am  Ende  des  Jahres  von  . 
hiervon  waren  zweigleisig  .  .  . 
im  Verhilltnis  zur  Gesamtbetriebs- 

Wlnge  

3.  Betriebsl  an  ge  im  J  ah  res - 

durehschnitt  km 

■1.  von  der  Betriebslange  am  Ende 
des  Jahres  dienten  nur  dem 
Guterverkehr  


V 


r 


1  9  0  4 


3  To 3,06 
244,27 


39,71 

4  037,04 
1  777,16 

44,02 
4  037,04 

173,13 


1 


1905 


3  763,94 
244,27 


39,71 

4  047,92 
1  802,18 

44.62 
4  047.47 

181,30. 


>)  Vgl.  Archiv  fur  Eiseubahnwesen  1906,  S.  1237  ft*. 
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II.  Anlagekapital 

der  staatseigenen  und  der  gepachteten  Bahnstreeken  (I.  la  and  b). 


i  no  4 

f 

1  9  0  5 

a) 

am  Ende  des  Jahres  .    .    .  . 

Frcs. 

 =. — 

2  148  674  063 

2  200  490  373 

auf  1  km  Bahnlange  .    .  . 

r> 

537  527 

548  996 

b) 

im  Jahresdurchschnitt    .    .  . 

it 

2  123  895  450 

2  162  831  156 

Das  durchschnittliche  Anlagekapital 

wurde  verzinst  mit  

% 

j  4,20 

4,04. 

III.  Fnhrpark. 

1    Rf»«stflnH  am  F!nHp  Hps  .Tahros 

• 

19  0  4 

1906 

a) 

• 

Stack 

3  186 

., 
l) 

3  309 

n 

')  Mi; 

40 

i) 

3  222 

3  349 

auf  1  km  Betriebslange 

0,H0 

(>,«-:; 

2  170 

2  331 

Of 

T^f* vn n n & i ^ \v n  itp n    I p ! n ire* ro phnot 

die  Personenabteile  der  Motor- 

II 

2)    6  460 

2) 

6  735 

auf  1  km  Betriebslange 

n 

1,60 

1.66 

c) 

Gepilck  wagen : 

a)  fur  PersonenzUge  (einge- 
rechnet  39   [38]   mit  der 

Lokomotive  verbundene)  . 

n 

1  285 

1  346 

n 

1312 

1  371 

n 

2  597 

2  717 

auf  1  km  Betriebslange 

V 

0,64 

0,67 

d) 

r 

75 

76 

auf  1  km  Betriebsliinge 

ii 

0,02 

0,02 

0 

Guterwagen     (auch  Arbeits- 

auf  1  km  Betriebslange 

ii 

n 

69  405 
17,19 

71  639 
17,70 

f) 

Gesamtzahl  aller  Wagon    .  . 

ii 

78  537 

81  167 

auf  1  km  Betriebsl&nge 

ii 

19,45 
• 

20,05. 

l)  Darunter  1904  =  12,  1905  =  16  Motorwageu  der  StraUenbahn  Mons— Boussu. 
*)  Darunter  1904  =:  12,  1905  =  16  Personenabteile    der   Motorwagen  und  in 
beiden  Jahren  20  Anhftngewagen  der  Straflenbahn  Mons— Boussu. 
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Die  belgischen  Eisenbahnen  in  1904  und  1906. 


g)  von  der  Gesamtzahl  der  Wagen 

waren  bestiramt: 

fiir  Personenztige  Stiick 

fiir  Gttter-  und  Arbeitszuge  .  „ 

h)  aufierdcm  waren  Privatguter- 
wagen  in  den  Wagenpark  ein- 
gestellt   „ 

2.  Leistungen  der  Lokoraotiven  und 
Motorwagen  : 

An  eigenen  Lokomotiven  und  Motor- 
wagen standen  im  Jahresdurch- 
schnitt  zur  Verfiigung  .  .  .  Stuck 
Von  diesen  Lokomotiven  usw.  wurden 
auf  eigenen  und  fremden  Strecken 
geleistet: 

a)  Nutzkilometer  

/?)  Leerfahrtkilouieter  

/)  Rangierkilometer  

im  ganzen  Lokomotivkilometer  . 
und  zwar: 

auf  eigenen  Strecken  ....  Lkm 
„   fremden       „       ....  „ 
eine  Lokomotive  usw.  leistete  im 
Durchschnitt  jahrlich  ....  „ 

Auf  den  eigenen  Strecken  wurden  da- 
gegen  geleistet: 
a)  Lokomotivnutzkilomer 

in  Personenziigen  

^  Guterzilgen  

„  Dienstziigen  

Zugkiloineter  

im  Vorspanndienste  . 

im  ganzen  Nutzkilometer 

1)  AuGerdem  462919  km,  die  von  den 
wurden. 

2)  Desgl.  466  451  km. 


1904 

1905 

8  637 

8  947 

69  900 

1 

72  220 

1  1026 

1  078 

3  115 

3  219 

75  591  622 

78  752  192 

o  524  035 

o  938  207 

15  764  667 

16  650  743 

.  1)96  880  324 

2)101  341  142 

(\ -   r  or-  Ann 

\)o  52o  09  J 

yy  yu»  uo^ 

1  355  232 

1  432  090 

31  101 

31  482. 

37  286  049 

38  474  137 

27  809  238 

29  352  603 

548  o43 

b<  1  4oy 

65  643  830 

68  498  199 

9  212  756 

9  318  833 

74  856  586 

77  817  032. 

nlelctrischen  Motorwagen  geleistet 
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1  VVi 

1  Q  1)  F» 

1  a  \J  u 

0)  Leerfahrtkilometer  

5  529  674 

5  939  987 

15  764  667 

16  650  743 

insgesarat  Lokomotivkilometer 

96  150  927 

100  407  762 

und  zwar: 

i 

▼on  eigenen  Lokomotiven  usw.  Lkm 

95  674  347 

99  909  052 

„    fremden         „           .    .  „ 

476  580 

498  710 

auf  1  km  durchschnittlicher  Be- 

triebslange     koinmen  Loko- 

23  817 

24  808 

Lei9tungen  der  Wagen: 

Cbcr  die  Leistungen  der  Peraonen-  und 

Gepaekwagen  sind  in  dera  Berichte 

* 

keine  Angaben  cnthalten,  iiber  die 

1 

Guterwagen  nur  das  folgende: 

es  wurden   beladene  Guterwagen  ab- 

t 

gefertigt: 

1 

mit  Privatgut  StUck 

4  884  029 

5  084  533 

586  945 

619  546 

insggesaint  „ 

5  470  974 

i 

5  704  079. 

IV.  Verkehr. 
1.  Personenverkehr. 

a)  im  ganzen. 


1904 

1905 

% 

% 

1.  Zahl  der  Reisendun: 

1025559 

0,76 

1  225  438 

0,*5 

2  

14  680  470 

10,87 

15  714415 

10,91 

3  

119  335  508 

88,37 

127  060  636 

88,24 

insgesamt  .   .  . 

135  041  537 

100,00 

144  000  489 

100,00 

auCerdein     StraCenbahn    Mons — 

• 

Boubsu  (bei  den  Durehschnitts- 

berechnungtm   auGer  Betracht 

1  368  062 

1  471  135 
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2.  Zahl  der  Personenkilometer 
1.  Wagenklasse  .... 


ii  

ir 


*   

3  

insgesamt  .  . 

3.  Kiunahme 

1.  Wagenklasse  Frcg. 

*   » 

.       &  «   « 

insgesamt  „ 

AuBerdem  StraCenbahn  Mons— 
Boussu  (bei  den  Durchschnitts- 
berechnungen  aufier  Ansatz  ge- 
lassen)  Fres. 


1904 

67fi62  779 
524  786  493 
2  450  083  488 


2,22 
17,21 

80,17 


19  0  5 


% 


79  806  616  '  2,4i 
583  320  274  17,89 
2  597  606  740  79,u6 


3  048  434  760     lOO.uo     3  260  733  630  100,iw 

! 


4  569  782  6,17 
21  450  813  28,96 
48  053  424  j  64,>7 


5  359  324  6.64 
23  846  855  29,:.7 
6  1  452  424  63.7.. 


74  074  019  lOO.oo 


80  658  603  100,>*i 


205  271  I  — 


4.  Auf  1  km  BetriebslHnge  kommen: 

Rcisende  

PersoneukiJometer  

Einnahmc  Frcs. 

5.  Ira  Durchsehnitt  betrugen: 


19  0  4 


33  451 
Too  116 
18  349 


217  078  -. 
1905 


35  578 
805  «23 
19  928. 


bei  Reisen  in  der 

die  Be- 
f.irdo- 
rungs- 

strecke 
km 

1904 
die  Einn 

1  Person 
Frcs. 

ah  me  fur 

1  Per- 
souenkm 

Cts. 

die  Be- 
forde- 
rungs- 

Htrecke 

km 

1905 
die  Einn 

1  Person 
Frcs 

ahme  fur 

1  Per- 
sonenkm 

Cta. 

1.  \Vagenkla*se  .   .  . 

2.  .  ... 
3«           **           •    •  • 

insgesamt  .  . 

1 

65,s* 
35, 7  i 
20,s» 
22,  7 

4,46 
1,46 
0,4(1 

0,55 

6,76 
4,09 
1,96 
2,4a 

65,12 
37,12 
20,44 
22,64 

4,37 
1,J2 
0,40 
0,M 

6,72 
4,09 
1,99 
2,47. 

h)  Auf  die  einzelnen  Gattungen  von  Fahrkarten  verteilt. 


1904 

190  5 

Zahl  der  Reisendcu: 

uberhaupt 

!  % 

uberhaupt 

% 

nut'  einfache  Fahrkarten  .... 

14  390  636 

14  392016 

9,>9 

44  739  670 

33,13 

46179  664 

32,'i7 

„    nndere  Fahrkarten  zu  ennaCig- 

75911231 

56,21 

83  428  809 

57,94 

insgesamt  .  . 

135  041  537 

,  ioo,o« ! 

144  000  489 

100,0c 
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1  9  0  4 

1905 

Einnahme  aus  dcm  Absatz  von 

iiberhaupt 

A  1  1 

% 

iiberhaupt 

°/o 

einfachen  Fahrkarten    .   .   .  Frcs. 

16  756  188 

22,6S 

17  357  207 

21,53 

32  891658 

44,40 

35  169  496 

43,60 

anderen  Fahrkarten  zu  ennaCig- 

24  426  173 

32,98 

28  131  900 

34,ss 

insgesamt  „ 

74  074  019 

100,w 

80  658  603 

100,oo. 

Die  Anzahl  der  auf  jede  Fahrkartengattung  kommenden  Personen- 
kilometer  ist  ira  Bericht  nicht  angegeben. 

3.  Im  Durchschnitt  betrngen: 


1904 

1905 

bei  Reisen  auf 

die 
Befiirde- 
rungs-* 
strecke 

km 

die 
Einnahme 

fur 
1  Person 

Frcs. 

die 
Beforde- 
rungs- 
strecke 

km 

die 
Einnahme 

fur 
1  Person 
Frcs. 

24,13 

l,u 

24,«8 

1* 

20,79 

0,74 

21,37 

0,76 

andere  Fahrkarten  zu  ermftflig- 

23,sa 

0,32 

22.M 

0,34 

insgosamt  .  . 

22,57 

(»,.',.', 

22,64 

0,56. 

4.  Unter  den  anderen  Fahrkarten  zu  ermafiigten  Preisen  sind  u.  a. 
die  Zeitkarten  nachgewiesen.  Im  einzelnen  ist  hieriiber  das  folgende 
angegeben: 

a)  Zahl  der  befOrderten  Personen  auf 
gewtihnliche  Zeitkarten  


SchUlerzeitkarten 
Arbeiterzeitkarten 


insgesamt  .  . 

ft)  durchschnittlich  durchfahrene  Streeke 
auf  gewOhnliehc  Zeitkarten    .    .  km 

„   SchUlerzeitkarten  „ 

„    Arbeiterzeitkarten  , 


I  90  4 

1905 

15  205  084 

17  456  332 

3  795  644 

3  850  746 

52  981  114 

58  060  495 

71  981  842 

39,28 
13,49 
17,25 

i 

79  367  573 

36,94 
13,71 
17,25. 
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y)  Einnahnie  fUr  vcrausgabte: 

1904 



1905 

gewOhnliehe  Zeitkarten  .  . 

.  Frcs. 

1 1  987  554 

14  578  170 

527  862 

531  326 

6  433  002 

7  092  470 

insgesamt  . 

18  94S518 

1 

22  201  966. 

c)  Bahnsteigkarten. 

1  904  | 

1.  ....       .  = 

1905 

1.  Verausgabt  warden    ....  Stuck 

2  493  549 

2  029  293 

262  929. 

2.  Gepackverkehr. 

1904 

1  905 

Gewicht  des  hefOrdcrten  Gopacks  .  t 

45  719 

 —  

48  480 

Einnahnie  Frcs. 

2  025  500 

2  196  197 

durchschnittl.  Einnahnie  fiir  It.  „ 

44,30 

45,30. 

3.  Guterverkehr. 

1904 

1905 

1.  Beforderte  Menken: 

540  088 
45  621  869 

552  054 
48  448  555 

3  672 

3  427 

87  835 

88  90(3 

darunter  Pferde,  Fohlen.  Ponys, 

Esel  und  Maulcsel  ....  Stuck 

72  803 

75  090 

2.  Einnahrae  fUr  die  Beforderung  von 

15  562  674 

16  438  597 

134  044  901 

142  266  032 

99  583 

105  094 

2  472  201 

2  613  203 

397  259 

418  064 

fUr  1  t  Wagenladungsgut  betrug 

die  Einnahnie  im  Durchschnitt  „ 

2,94 

2,94. 
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Von  den  Wagenladungsgtttern  wurden  u.  a.  befOrdert: 


Vergand 

Empfang 

iin  ganzen 

1904 

1905 

1904 

1905 

1904 

1  90  5 

1111    DlllllCIlVtJl  K»,lll  . 

t 
• 

• 

• 

• 

• 

20  4<3u/0 

22  181  932 

'2  474  46.1 

2  67a  816 

i  or  i  nc  t 
1  9ol  064 

-  loo  boo 

4  42.)  o27 

4  roOSOB 

VArkohr  tnit 

Deutscbland  (ohne 

1 

Elsall-Lothringen) 

678  615 

819  724! 

1666  304 

1  659  139 

2  243  919 

2  478  863 

Elsall-Lothringen  u. 

Luxemburg  .   .  . 

1 1335  623 

1  473  706; 

1984329 

2242  777 

|  3  319952 

3  716  483 

Osterreich-Ungarn  . 

» 

J  IK)  4 

i  m  co*7 
10bo7 

1  1  ATI 

1  1  4/  i 

O  lift 
J  1 1U 

21)  ool 

i\t  t\l 

Frankreich  .   .   .  . 

3  328092 

3  183  160! 

1  196039 

1608  342 

|  4  624131 

4  791  502 

der  Schweiz   .   .  . 

V 

64  851 

60  338 

4  689 

5  408 

69  540 

65  746 

den  Niederlanden  . 

* 

779457 

796  173 

267  008 

306  888 

1036  465 

1  102061 

16  793 

15  562 

30003 

21018 

46796 

36  580 

• 

• 

1084 

1  351 

1084 

1351 

333 

105 

170 

141 

503 

246 

imDurchgangsverkehr, 

• 

• 

• 

• 

214  973 

247  600. 

V.  Betriebsergebnisse. 


1904 

1905 

1.  Einnahmen. 
a)  aus  dem  Personen-  und  Gepackverkehr 

Bahnateigkarten   .  .  . 

Frcs. 

Frcs. 

74  279  290 
249  356 
2025  500 

31,91 

0,ti 

0,97 

80  875  562 
262  929 
2  196  197 

32.6J 
0,u 
0,8* 

zugammen  a) 

b)  aus  dem  Giiterverkehr  

76  554  145 
162576  678 

65,15 

a3  334  708 
161  840  990 

33,6i 

65,37 

Verkehrseinnahmen  im  ganzen 

229  130  823 
3  626917 

98,44 
1,56 

245  175  698 
2  776  124 

98,88 
1,18 

Gesamteinnahme 

232  757  740 

100,.i0 

247  951  822 

100,00. 

Archir  far  Eisenbahnweien.  1907. 
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Von  don  Verkehrseinnahmcn  koramen: 
auf  den  Binnenverkehr  ....  % 
„      „    Nachbarverkehr     .    .    .  „ 
„      „    Durehgangsverkehr   .    .  „ 

2.  Betriebsausgaben : 

insgesamt  Frcs. 

in  Prozenten  dor  Einnahinen  .    .    .  % 

3.  BetriebsiiberschuB : 

insgesamt  Frcs. 

in  Prozenten  der  Einnahmen  .    .    .  % 
ii      „         des  Anlagekapitals    .  n 


1904 

1905 

64,29 

63,33 

9,25 

9,24 

26,46 

27,43 

138  381  322 

153  917  743 

59,45 

62,08 

94  376  418 

94  034  079 

40,55 

37,92 

4,20 

4,04. 

4.  Durchschnittsergebnisse. 


Im  Durchsehnitt  kommen: 

auf  1  km  durchsehn 
Betriebslftnge 

auf  1  Zugkm 
(ohne  Dienstziige) 

1  9  0'4 

1905 

1904 

!     19  0  6 

von  den  Einnahmen  . 

.  Frcs. 

57  056 

61261 

3,.S5 

3,68 

„      „  Ausgaben 

34  307 

38  368 

1  2*1 

2,»7 

23  349 

23  893 

|  1,44 

1,3 

VI.  Beamte  und  Arbeiter. 


I 


Am  Ende  des  Jahres  waren  vorhanden: 

Beamte  und  Angestellte  

Unterbeamte  und  Gehilfen  .... 
Arbeiter  


1904 


I 


9  183 
2  275 
')  46  093 


insgesamt       l)  57  551 


auf  1  km  Betriebslange  .  . 


l)  14,26 


1905 


9  316 
2  307 
47  664 


59  287 
14,65. 


l)  Gegen  die  Angaben  des  vorjahrigen  Berichta  berichtigte  Zahlen. 


Die  belgischen  Eisenbahnen  in  1904  und  1905. 
VII.  Unfftlle. 
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1.  Zahl  dor  vorgekommcnen  Zugunfalle: 

bei  Personenziigen  

Guterziigen  


1  904 


1906 


insgesamt 

davon  kommen  auf: 

100  km  durchsehnittl.  Betriebslftnge 
1  000  000  Lokomotivkilometer     .  . 


•2.  Zahl  der  beim Eisenbahnbetricbe 
getoteten  Oder  verletzten  Per- 
sonen (ohne  die  Selbstmorder) 
a)  Reisende: 

bei  Zugunfallen   .   .   .  . 
v    sonstigen  Unfallen 

insgesamt  .  . 
es  kommen  daher  aufl  000000 
beforderte  Reisende.   .  . 

b)  Bahnbedieustete: 

bei  Zugunfallen  .... 
bei  sonstigen  Unfallen  . 


1904 

1  905 

getotet  verletzt 

getotet 

verletzt 

i 

3  154 

• 

61 

3  223 

6 

251 

6  1577 

6 

312 

0,04  2,79 

■ 

0,04 

2,17 

[ 

1  68 

1 

68 

28  650 

40 

611 

insgesamt  .  . 

29  724 

1 

41 

679 

es  koinnien    daher   auf  je 

t 

1  000  000  Zugkilometer  .  . 

0,44  11,03 

0,60 

9,'.<i 

c)  fremde  Personen  insgesamt 

21  83 

20 

67 

im  ganzen  a— c  .  . 

56            1  184  »)  ! 

67 

10581) 

1  240 1) 

1  125  >) 

es  kommen   daher   auf  je 

1000000  Zugkilometer  .  . 

18,39 

16,ia 

aulieidem  Selbstmorder  usw. 

27  8 

1 

30 

3. 

In  der  Gesamtzahl  der  Verletzten  sind  939  (1904)  und  924  (1906)  leicht 
Verletzte  (Contusionnes)  mitenthalten.  Werden  die.se  Personen,  wie  in  der  deut- 
schen  Statistik,  auCer  Betraeht  gelassen,  dann  ergeben  sich  fiir  1904  =  245,  fur 
1906  =  134  Verletzte  und  insgesamt  301  und  201  Verungluckte.  Auf  1000000  Zng- 
kilometer  kommen  hiervon  4,:.9  und  2,»3  Personen. 

79* 
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Die  belgischen  Eisenbahnen  in  1904  und  1905. 


B.  Von  Gesellschaften  betriebene  Privateisenbahnen. 

L 


Die  Betriebsiange  betrug  am  Ende 

Jahres   

davon  waren  zweigleisig    .    .  . 


des 
.  km 

-  % 


km 


Dem  Personen-  und  Gttterverkchr 
dienten  

wiihrend  ausschliefllich  fur  den 
Gtlterverkehr  

bestimmt  waren. 

Von  der  Gesamtbetriebslange  lagen: 

in  Belgien  

im  Auslande  

Die  Betriebsiange  im  Jahresdurch- 
schnitt  war  gleich  der  Lange  am 
Ende  des  Jahres  


II.  Anlagekapital. 

Hierttber  gibt  der  Bericht  keine  Auskunft. 

III.  Fuhrpark. 


19  0  4 

19  0  6 

587,30 

587,80 

149,52 

•149,52 

25,46 

25,46 

585,26 

585,26 

2,04 

2,04 

1 

1 

531,00 

531,00 

56,30 

56,30 

587,30 

587,80. 

Am  Ende  des  Jahres  waren  im 

Bestande: 

1904 

1  905 

307 

299 

8 

7 

insgesamt 

» 

315 

306 

auf  1  km  Betriebsiange  . 

M 

0,54 

0,52 

227 

224 

auf  1  km  Betriebsiange  . 

♦i 

0,39 

0,37 

•     •  ■>» 

485 

502 

auf  1  km  Betriebsiange  . 

■n 

0,82 

0,85 

227 

224 

auf  1  km  Betriebsiange  . 

•     •  r» 

0,39 

0,88 

Die  belgiBchen  Eisenbahnen  in  1904  und  1906. 
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GUterwagen  (auch  Arbeitswagen 

u.  dgl.)  Sttlck 

auf  1  km  Betriebsiange  ...  „ 
Gesamtzahl  aller  Wagen  . 

auf  1  km  Betriebsiange  . 

2.  Leistungen  der  Lokoraotiven  und 
Motorwagen  : 
An  eigenen  Lokomotiven  und  Motor- 
wagen standen  im  Jahresdurch- 
schnitt  zur  VerfUgung    .    .  Stttck 

Von  diesen  Lokomotiven  usw.  wurden 
an  Zugkilometern  geleistet: 
in  PersonenzUgen   .    .  . 
„  gemischten  ZUgen  .  . 
„  Gtiterzttgen  .... 

insgesamt 
von  1  Lokomotive  usw.  dure 

schnittlich  

Auf  eigene  Strecken  kamen  von 
diesen  Leistungen  .    .  . 
Oder  auf  1  km  Betriebsiange 

Auf  fremde  Strecken  .... 


Zugkra 


n 


1  904  | 

1905 

7  053 

7  224 

12,00 

12,29 

7  765 

7  950 

13,21 

i 
1 

13,52 

1 
I 

1 
| 

311 

303 

3  779  729 

3  936  017 

494  359 

472  470 

1  935  199 

2  025  666 

6  209  287 

i  1 

6  434  153 

19  965 

I 

21  235 

6  138  116  I 

6  363  931 

10  451 

10  836 

i 

71  171 

70  222. 

Die  Leistungen  im  Rangierdienst  sowie  in  Dienstziigen  usw.  sind  im 
Berichte  nicht  erwtthnt.  Auch  Uber  die  Leistungen  der  Wagen  findet  sich 
darin  keine  Angabe. 

IV.  Verkehr. 

1.  Personenverkehr. 


Zahl  der  Keisenden: 
1.  Wagenklasse 

2. 
3. 


1904 

1  «.)  0  5 

i  J 

% 

344  964 

2,io 

390  469 

2,18 

2  068  985 

12,57 

2271  321 

12,6i 

14041  818 

85,33 

15  288  603 

85,17 

insgesamt  .  . 

i 

16  455  707 

100,00 

1 

17  950  393 

t00,oo 
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Die  belgischen  Eisenbahnen  in  1904  und  1905. 


Die  Zahl  der  zurttckgelegten  Personenkilometer  ist  im  Hcricht  nicht 
angegeben. 


i 


19  0  4 


Elnnahme: 

1.  Wagenklasse 

2. 
3- 


insgresamt 


680  792 
1  925  SS9 
5  333  842 


1  9  0  :> 

I 


802  487  8^o 
2  2G0  871  24.« 
6  053  501        (56.  ••< 


7  940  523       100,on        9  116  919  100,*'. 


ll 


Auf  1  km  durchschnittliche  Betriebslangc 

1904 

1905 

kommen: 

28  020 

30  564 

13  520 

15  524 

Von  den  Einnahmen  kouimen  auf  je  eineu 

Reisenden  durchschnittlich: 

1,<>7 

2,06 

0,93 

1,00 

0,39 

0,40 

insgesamt   .    .  „ 

0,4  R 

0,50. 

2.  Gepftckverkchr. 

Es  wurden  befordert: 

a)  nach  dera  Minimaltarif   .  Gep.-Stck. 

30  572 

29  748 

11  881 

13  134 

und  dafiir  insgesamt  verein- 

318  728 

357  752. 

3.  Guterverkehr. 
Es  wurden  bcfOrdcrt: 
Stttckgut  nach  dem  Gowichtstarif   .  t 

autterdem  nach  dem  Minimaltarif  Stuck 
Wagenladungsgut   t 

auBerdem  nach  dem  Minimaltarif  Sendgn. 

Fahrzeuge  Stuck 

Wertsendungen  Sendgn. 

Tiere   „  '| 

und  (auf  der  Nordbahn)  ....  Stuck 


81  146 

91  443 

146  423 

149  531 

14  855  332 

15  990  081 

52  519 

56  133 

2  075 

2  337 

118  956 

115  997 

6  490 

6  746 

14  850 

15  900 
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1904 

% 

1905 

% 

mine  nir  oeiuruuruiig  von : 

Stiickgut  

.   .  Frcs. 

1  523  827 

8,63 

1  753  237 

9,31 

Wagenladungsgut .  . 

•    •  n 

15  970  465 

90,49 

16  910633 

89,si 

15  192 

0,oy 

18  417 

(),to 

Tieren  

120  597 

0,68 

128  442 

0,«w 

19  432 

0,11 

19  184 

0,io 

insgesamt  „ 

17  649  503 

H)0,oo 

18  829  933 

100,00. 

V.  Betriebsergebnisse. 


1.  E  i  n  n  a  h  m  e  n 

a)  aus  dem  Personen-  und  Gepiick- 

1904 

% 

1905 

% 

verkehr: 
fiir  Personenbefbrderung  . 
„  Gepiickbeforderung 

Frcs. 
a 

7  940  523 
318  728 



28,41 

1,14 

9116919 

357  752 

29,97 

1,16 

insgesamt 

n 

8259  251 

29,55 

9  474  671 

31,15 

b)  aus  dem  GUterverkehr  .  . 

n 

17  649  503 

63,15 

18  829  933 

61,8.. 

Verkehrseinnahmen  im 
ganzen   

n 

25  908  754 

92,to 

28  304  604 

93,04 

c)  sonstige  Einnahmen  .   .  . 

n 

2040  730 

7,20 

2118314 

M 

Gesamtdnnahme 

n 

27  949  484 

100,oo 

30  422  918 

K)0,oo 

2.  A  u  s  g  a  b  e  n  : 

insgesamt  

in  Prozent  der  Einnahmen 

3.  (I  b  e  r  s  c  h  u  C  : 

insg»'samt  .   

in  Prozent  der  Einnahmen 


10 


Frcs. 

% 


12619  157 
45,15 

15  330  327 

54,85 


13  381  194 

43,»s 

17  041  724 

56,03. 


4.  Durchschnittserg^bnisse. 

1  fl  O  4 

1905 

auf  1  km 

auf  1  km 

auf 

durchschn. 

auf 

durchschn. 

Betriebs- 

1  Zugkm 

Betriebs- 

1  Zugkm 

Im  Durchschnitt  kommen: 

lange 

lunge 

von  den  Einnahmen  .   .  Frcs. 

47  590 

4,50 

51  801 

4,73 

,      „    Ausgaben   .    .  „ 

21  487 

2,03 

22  784 

2.o* 

voni  UberschuC    .    .   .  „ 

26ia3 

i  • 

2,47 

29  017 
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VI.  Beamte  nnd  Arbeiter. 


1904 

19  0  5 

Am  Ende  des  Jahres  waren  vorhanden: 

'         1  363 

1  374 

Unterbeamte,  Gehilfen  und  Arbeiter  . 

4  428 

4  462 

insgesamt  .  . 

5  791 

5  836 

9,86 

9,94. 

VII.  Unfalle. 

Cber  die  Anzahl  der  vorgekommenen  Betriebsunfalle  ist  in  dem 
Berichte  nichts  enthalten.    Dagegen  gibt  er  ilber  die  beim  Betriebe  ver 
ungluckten  Personen  Auskunft,  die  in  folgendem  wiedergegeben  wird: 


Zahl  der  beim  Eisenbahnbetriebe  getiiteten 
oder  verletzten  Personen  (einschliettl. 
Selbstmiirder  usw.): 

a)  Reisende: 

bei  Zugunfallen  

bei  sonstigen  Unfallen  

iusgesamt  .  . 
iiuf  1000000  befdrderte  Reisende  .  . 

b)  Bahnbedienstete: 

bei  Zugunfallen  

bei  sonstigen  Unfallen  


1  904 


1905 


getiitet   verletzt    getotet  verletzt 




insgesamt  . 

auf  1000000  Zugkilometer  .  .  .  . 
c)  frenide  Personen  insgesamt  .   .  . 

auf  1000  000  Zugkilometer  .   .   .  . 


• 

• 

1 

6 

* 

• 

6 

• 
» 

7 

0,43 

• 

5 

0,3* 

. 

7 

.  1 

30 

1 
4 

1 

37 

7 

30 

4,^9 

5 

38 

13 

13 

5 

12 



90 

50  >} 

10 

56  l) 

70  I) 

11,27 


60') 

10.J6. 


»)  In  der  Gesamizahl  der  Verletzten  sind  18  (1904)  und  19  (1905)  leicht 
Verletzte  (Contusionnes)  mitenthalten.  Werdeu  diese  Personen,  wie  in  der  deut- 
schen  Statistik,  auOer  Betracht  gelassen,  dann  ergeben  sich  fiir  1904  =  32,  fur 
1905  =  37  Verletzte  und  insgesamt  62  und  47  Verungluekte.  Auf  1000000  Zogkm 
kommen  hiervon  8.37  und  Personeu. 
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Hauptergebnisse  der  argentinischen  Eisenbahnen l) 

fur  die  Jahre  1904  and  1905. 


Die  nachstehenden  Angaben  sind  der  vom  Ministerium  der  fiffent- 
lichen  Arbeiten  der  Republik  Argentinien  herausgegebenen  Statistik  der 
Eisenbahnen  im  Betriebe,  Bd.  XIII  Jahr  1904  und  Bd.  XIV  Jahr  1905, 
Buenos  Aires  1905  und  1906,  entnommen. 

I.  Langenttbersicht. 


1.  Eigentumslange 
am 

Ende  dea  Jahres 

Strecken: 
breitspurige  (1,676  m) 
mlttelspurige(l,435  m) 
schmalspurlge(l,oni) 

insgesamt  .   .  . 
davon  waren  zweigleis. 

und  zwar: 
breitspurige  Strecken 
mittelspurtge 


1 

1  904 

1905 

Staats- 

Privat- 

im 
ganzen 

km 

Staats- 

Privat- 

im 

Eisenbahnen 

Eisenbahnen 

ganzen 
km 

km  km 

km  km 

436,48 
1  948,70 

1 1  757,63 
1806,16 
3  478,«l 

12  194,n 
1806,16 
6  427,31 



482,ss    1 1  962,27 

—          1  806,63 
2064.17      3  478,61 

12  444,55 
1  806,63 
5  542,78 

2  385,1s 

17  042,40 
442  34 

19  427,5* 
442,34 

2  546,45    17  247,-m 
446,8^ 

1 

! 

• 

19  793.W 
446,«8 

441,24 

1,10 


441,24 
1,10 


446,7s 

1,10, 


445,7* 
1,10. 


»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  240  ff.  —  Die  im  Anhang  des  Be- 
richts  erwahnten  Kleinbahnen  und  DampfstraCenbahnen  (Ferrocarriles  secundarios 
y  tranviaa  a  vapor)  sind  hler  auCer  Betracht  gelassen. 


1220    HiiupUTgebnisBC  der  argentini.scbon  Kiscnbahnen  fur  11X34  und  1!I05. 


Auf  je  100  qkm  Flilcheninhalt  kamen  1904  =  0,67  km,  1905  -  0,69  km 
und  auf  je  1000  Einwohner  1904  =  3,59  km,  1903  -  3,49  km  Eisenbahn. 

2.    Die  durchsehnittliche  Betriebslange  betrug  1901  —  18  934.45  km. 
1«J05  =  19  34(5,Os  km. 

II.  Anlagekapital.') 


Das  Anlagekapital 
(aufgewendete  Baukapital) 
betrug  am  Ende  des  Jab  res 


insgeuunt  1904 

1906 

auf  1  km  Babnlango    .  1904 

1905 


Staats- 


Privat- 


Eisenbahnen 


im 
ganzen 


231380  080  2  123  011  636  2:154  391716 
23 1  380  OHO        2  277  542  384        2  50S  922  464 


I 


107  120 
93  724 


120  412 
133  364 


121  212 

124  300. 


III.  Fuhrpark. 
1.  Bestand. 

Am  Ende  des  .Tahres  waren  vorhanden: 


T 


Lokomotiven 


bei  den  Staatseisenbahnen    Stuck  1904 
„     „    Privateisenbahncn  , 


Jahr 

1, 

r 

in*- 
ge- 
samt 

1 

es  kanii'ii  auf  d'u-  -n) 

hreit-  mittel-  schmnl-  Dicn" 
^pungen  Bahnen 

1904 
1905 

!| 

1901 
1905 

129  18 
171  21 

1  333      1  001 
1  490      1  147 

-  Ill  93 

-  150  121 

91  241  1  (98 
91         252  1234 

1904 
1905 

1 

1  402 
,66, 

1  019 

1  168 

1 

91  352  1  191 
91         402        1  355. 

Auf  10  km  Bahnliinge  kamen  1904  —  0,75,  1905  —  0,S5  Lokomotiven 
und  zwar 

bei  den  Staatseisenbahnen  .  1904  -  0,54,  1905  =  0,69 

„     „    Privateisenbahnen  .  1904  -  0.7«,  1905  -  0,87 


')  Fur  die  Umrechnung  i.«t  1  Peso  oio  zu  4  J(  angenommen. 
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.1  a  h  r 


Persoiienwageii 
bei  den  Staatseigenbahnen 
„  Privateisenbahnen 

im  ganzen 

ini  Durchschnitt  kamen: 

a)  nuf  10  km  Bahnlango  .... 

b)  auf  l  Achse  

unci  zwar: 
bei  den  breit*purigen  Bahncn 

,     „    mittelspurigen  n 

„    schmalspurigen  . 


ins- 
geaamt 
Wagon 
Stiii-k 


Anzahl    Anzahl  Eigen- 
der  der  gewicht 

Achsen  Platze 


1 

.  .  .  !' 
1 

■ 

V 

'"I 

1904 
190:> 

92 
lol 

i 

370 
403 

8  300 
3  652 

1  459 
1  G59 

1904 
1905 

1  410 
1  468 

5  420 
5  720 

74  886 
79  193 

09  537 
32  100 

■      ■      •  1 

1904 

1  502 

5  799 

7H  im 

30  996 

1905 

1904 
1905 

1904 

1905 

1904 
1905 

1904 
19<»:» 

1904 

1905 


1  569 

0,79 
0,su 


6126 

3,H5 

3,13 


82  845       33  759 


41,24 

42,3* 

13,  :. 
13,5 

14.  « 
14,9 

12,- 
12,6 

9,H 

9,1 


16,35 
17,* 

5,3 
6,5 

6.1 

6,3 

4,7 

4,7 
3,4 

3,, 


Anzahl  der 


Eigen- 


Jahr   Wagen    Achsen    Platze     Betten  gowichi 


Salon-  und  Dionstwagen: 
bei  den  Staatsetaenbahnen 

S  tuck 

t 

1904 

11 

40 

90 

146 

1905 

13 

40 

56 

34 

156 

„     n  Privatei8enbahnen 

1904 

118 

384 

19-8 

346 

1  870 

1905  120 

412 

2  ( m 

380 

1  990 

im  ganzen  .   .  . 

1904 

129 

424 

2  078 

385 

2  016 

1905 

133 

452 

2  151 

414 

2  145 

Kuclien-  und  Speisewagen: 

1 

bei  den  Privateisenbahnen 

1904 

8 

12 

8   1  - 

«!  - 

64 

1905 

12 

66 

Personenwagen,  Salonwagen, 

i 

i 

Dienstwagen,  Kuchen-  und 

Speisewagen  zueainmen  . 

1904 

1  634 

6  235 

80  272 

3S5 

33  076 

1905 

1  705 

6  590 

85  000 

414 

35  969 

auf  10  km  Bahnlange 

1904 
1905 

0,<4 

3,ai 

41,3a 

17.03 

» 

3,.u 

43,01 

_. 

18,*! 

1904 

12,<7 

12.rn, 

1906 

5.1- 
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GcpUckwHgen 

Jahr 

in. 

LTPSATTlt 

K  OO  III  V 

Wagen 

Stiick 

Anzahl 

der 
Achsen 

Eigen- 
gewicht 

t 

Trag- 
kraft 

t 

bei  den  Stnatseisenbahnen  .  . 

1904 

74 

247 

CO  J 

yyu 

842 

AO 

009 

lit  1 

„    Privateisenbahneu  .  . 

1  Art  A 

1904 

1  014 

2  740 

11  127 

8  795 

1905 

1  176 

3  251 

13  183 

10437 

im  ganzen    .  . 

1904 

1088 

2987 

11989 

9  637 

1905 

1  258 

3  532 

14173 

11414 

auf  10  km  Bahnlange.   .  . 

1904 

0,67 

1,57 

6,33 

5,06 

1903 

0,64 

1,81 

7,25 

5,84 

Auf  1  Aehse  kamen  .... 

1904 

4,01 

,,», 

und  zwar  bei  den 

1906 

4,c 

M 

breitspurigen  Bahnstrecken 

1904 
1905 

z 

4,47 

4,55 

3,48 
3,45 

mittelspurigen 

1904 
1905 

— 

4*1 

3,78 

2,07 

schmalspurigen 

1904 
1905 

— 

%: 

2,6, 

2,<o. 

Guterwagen 

bei  den  Stnatseisenbahnen  .  . 

1904 

2  441 

8  494 

18  694 

O  *     J  .TWA 

3o  429 

ion,". 

11464 

26  927 

„    Privateisenbahnen  .  . 

1904 

36283 

108  019  288213 

w  O  f  111 

686  171 

HO  dAA 

I 

120  712     331  471 

ooi  •^^o 

im  ganzen    .  . 

1904 

38  724 

116613 

306  907 

570600 

190o 

42  623 

132176 

357  398 

688  308 

auf  10  km  Bahnlange  .   .  . 

1904 

20,43 

61,47 

161,92 

301,04 

1905 

21,81 

67,62 

182,85 

352,14 

Auf  1  Achse  kamen  .... 

19()4 

2,6. 

4,90 

und  zwar  bei  den 

1905 

— 

2,70 

5,21 

breitspurigen  Bahnstrecken 

i  t\r\.  t 

1904 
1905 

2,93 
3,04 

6,49 

5.87 

mittelspurigen  „ 

1904 
1905 

2,« 
2,» 

4,11 

4,94 

schmalspurigen  „ 

1904 

1905 

: 

-  i 

1,M 

3,31 
3,75. 
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Spezialwagen  (Wasserwagen,  Kranwagen, 
Gaswagen,  Hilfswagen  usw.): 

bei  den  Staatseisenbahnen  

n     „  Privateisenbahiien  

im  ganzen  .  . 

Gtlter-  und  Spezialwagen: 

zusammen  

auf  10  km  BahnMnge  

Wagen  aller  Art: 

insgesamt  

auf  10  km  Bahniange  


.lahr 


Wagen  Achsen 


Stuck 


1904 
1905 

1904 
1905 


1904 
1905 


101 
110 

1  113 
1  691 


304 
330 

2  5  KG 
4  069 


1  214 
1  801 


1904  |    39  938 

1905  1    44  424 
1904  20,56 
1905 


22,48 


1904  42  660 

1905  47  387 

1904  21,96 

1905  23,96 


2  890 
4  399 

119  403 
136  575 

61,46 
69,10 

128  625 
146  697 

66,21 
74,22. 


2.  Leistungen  der  Fahrzeuge 
(auf  Staata-  und  Privateisenbabnen  zusammen). 

a)  der  Lokomotiven. 
Die  eigenen  Lokomotiven  haben  zuruckgelegt : 


auf  eigenen  Strecken: 

vor  Zttgen  (Zugkm)  

auf  Leerfahrten  und  im  Vorspanndienst 
imRangierdien8t(l  Stunde  =  lOLok.-km) 

im  ganzen  .  . 
(auf  1  km  durchschnittl.  BetriebslHnge) 

auf  fremden  Strecken  u.  auf  Neubaulinien 

insgesamt  auf  eigenen  und  fremden 

Strecken  

Eine  Lokomotive  leistete  durchschnittlich 


1904 


1905 


Lokomotivkilometer 


37  232  348 
2  478  415 
16  607  486 


42  293  657 
3  234  093 
19  129  928 


56  318  249 
(2  971) 

307  803 


56  626  052 
47  545 


64  657  678 
(3  298) 

553  620 


65  211  298 
48  126 
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b)   der  W  a  g  e  n. 

Auf  den  eigenen  Betriebsstrecken  sind  vr»n  den  eigenen  und  fremden 
Wagon  zuriickgelegt  worden:   .  


19  0  4  19  0  5 

Achskilo  meter 

»uf  1  km  auf  1  km 

durch-  durch- 


von  den  Persimenwngen  .    .  . 
Gepack  wagon 


1 


.    •  i 


Giiterwagen   1  787  251  790  , 


ir 

von  almtlichi-n  W.igen     2 -203  ftt-2  700    1  Hi  270 


Hctriebs-  Hetriebi- 
lnnge  lange 

327  046  5*      16  763 
143  801  658       7  357 
2  052  967  642  j  105032 


286  289  595 
130  291  315 


I 


15  104 

6  874 
94  292 


2  524  415  828     129  152. 


Die  eigenen  Wagon  haben  dagegen   auf  eigenen  und  fremden  Be- 
triebsstrecken sowie  auf  Xeubaustreekcn  zuriickgelegt: 


19  0  4 


19  0  5 


A  c  b  s  k  i  1  o  m  e  t  e  r 


iiberhaupt    jclAchse    iiberhaupt  jelAchse 


die  Personenwa^en  

280  930  iY27 

49  479 

329  319  737 

53  758 

,  GepJlekwagen  

1H0  124  009 

43  603 

144  778  600 

40  990 

1  727  510  736 

14  827 

1  994  219  001 

15  088 

sftmtliche  Wagen  .  . 

2  144  870  772 

17  118 

1 

2  408  317  344 

17  403. 

IV.  Verkehr. 

I,  Personenvcrkclir. 


Es  betrug 

in  der  1.  Wagenklasee  . 

2. 


xusainnien 


darunter  Militftrpersonen  . 


Jahr 

die  Anzahl 
der  beforderten 
Personen 

die  Anzahl  der 
gefahrenen 
Personenkiloineter 

insgesamt  | 

% 

insgesamt  % 

1904 
1905 

10  080  333 
12  140  220 

40 
40 

440  915  049 

521  986  935 

44 
44 

1904 
1905 

12G20G54 
14  489  991 

54 
54 

561  867  420 
668618900 

50 
50 

1904 
1905 

23  312  987 
20  030  211 

100 
100 

1  002  782  475 
1  185  505  835 

100 
100 

1904 

1905 


392  701 
488  917 


40  889  322  - 
04  129  053  — 
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Von   den   im   ganzen    gefahrenen   PersonenkiloraeteiTi   kamen  im 
Durchschnitt: 

I 

aut'  _= 


1  km  durehschnittlieher  Bctriebslange 
1  Achskm  der  Personenwagcn    .    .  . 

jedc  Person  (Fahrt)  

jeden  Landeseinwohner  


1904 

1  905 

52  904 

60  652 

3,50 

3,62 

42 

45 

185 

200. 

Ans  der  PersonenhefOrderung  ergab  sich  eine  Einnahme  von 


r 


1  904 


insgesumt   Jt  51  489  040 

auf  1  km  durehsehnittl.  Betriebslttnge  „  2  716 

1  Person  (Falirt)   „  2,21 

1  Personenkilometer   ^  5,13 

2.    Gepiick  verkehr. 


19  0  5 

60  490  604 
3  096 
2,27 
5,10. 


1904 


1905 


\~- 


Bcforderte  Gepilckmenge    .    .    .    .  t              12 136 

Xutzleistung   tkra         1  553  399 

Durehsehnittl.  Bcforderungsstreeke  .  km  128 

Einnahme   M             856  404 

Im  Durchschnitt  kamen: 

auf  einen  Keisenden  —  .    .kg  Gepack 

und  von  der  Einnahme: 

auf  1  km  durchschn.  Betriebslange  J6 

„  1  Tonnenkilometer    .    .    .    .  ^ 

3.  Guterverkehr. 


0,52 


14  736 
1  928  783 
131 

1  025  080 


0,55 


41 

55 


52 
53. 


1904 


1906 


EUgut   

zusammen 
auf  1  km  Betiiebslttnge 

Beforderte 
Mencc 
t 

Nutzloistung 
tkm 

Beforderte 
Menge 

t 

Nutzleistung 
tkm 

242  876 
20  123  575 

31  122  887 
3  593  719  278 

1 

281  362 
22  409  995 

39  863  114 
4  197  468  661 

20  366  451 
1074 

3  624  842  165      22691  357 
191240  i|         I  161 

a 

4  237  331  775 
216  787 
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Auf  jeden  Landescinwohner  kamen  im  Jahre  1904  durchschnittlieh 
664  tkm,  im  Jahre  1904  739  tkm  Frachtgut. 

Jede  Tonne  wurde  im  Darchschnitt  gefahren: 

Eilgut  .    .    .    .    1904  =  125  km,       1905  =  142  km, 
Frachtgut     .    .    1904  =  178    „  ,       1905  =  187 
Gesamtgut  .    .    1904  =178    „  ,       1905  =187    „  , 


An  lebenden  Tieren  (auf  S.  1225  beim  Frachtgut  mitgercehnet)  befandon 


sich  unter  den  befordcrten  Frachtgutern: 

1904 

1905 

1 

Stilck 

14  284  762 

1 2  633  308 

H 

139  581 

177  772 

H 

1  543  034 

1  882  535 

123  755 

151  531 

im  Gewicht  von  insgesamt .  . 

t 

1  559  370 

i  nan  i  i  i 
1  Obp  414 

im  Verhitltnis  zum  Gesamtgcwicht 

% 

7,75 

7,U. 

AuBerdem  wurden  als  Frachtgut  befordert: 

1.  Landeserzeugnisse  insgesamt. 

t 

319  969 

331  492 

im  Verhftltnis  zum  Gesamtgewicht 

des  Frachtgutes  

1,59 

US 

worunter  insbesondere: 

1 

Wolle  

t 

191  411 

210514 

Kinder-  und  Pferdehaute     .  . 

n 

55  965 

58  736 

40  401 

35  219 

Knochen  und  Htlrner .    .    .  . 

n 

1 1  623 

10  626 

2.  Bodenerzeugnisse  insgesamt  . 

n 

7  632  466 

8  238  037 

im  Vcrhilltnis  zum  Gesamtgewicht 

% 

37,93 

36,76 

worunter  insbesondere: 

t 

3  338  703 

4  202  055 

Mais  

2  691  485 

2  419  809 

n 

836  845 
7  003  308 

614  561 

i) 

7  444  610 

ferner: 

276  375 

355  635 

Kartoft'eln  

n 

150  947 

182  078 

Gemiise  und  Httlsenfruchtc  .  . 

71  967 

93  285 
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3.  Erzeugnisse    der  Industrie 
des  Bergbaues  insgesamt 

im  Verh&ltnis  zum  Gesamtgewicht 

aller  Frachtgttter  

worunter  insbesondere: 

Mehl  

Zucker   

Zuckerrohr  

Spirituosen  

Salz  


and 
t 


% 


Packgef&Ge   „ 

4.  Baumaterialien  insgesamt  .   .  „ 
im  Verh&ltnis  zum  Gesamtgewicht 

des  Frachtgutes   % 

5.  Andere  Sendungen  (einschliefl- 

lich  Dienstgut)  insgesamt    .   .  t 

im  Verh&ltnis  zum  Gesamtgewicht 

des  Frachtgutes   % 

worunter  insbesondere: 

Brennholz   t 

Holzkohle   „ 

Steinkohle   „ 


1904 

2  348  558 

11,67 

326  211 
387  780 
360  297 
750  743 
25  772 
17  384 
177  085 

2  249  819 
11,18 

6  013  393 
29.R8 

841  480 
311  253 
192  680 


1905 


Fur  die  BefOrderung  aller  GtLter  wurde  eingenommen: 


2  738  542 
12,22 

376  556 
405  579 
431  021 
873  159 
27  558 
11548 
232  027 

2  928  992 
13,07 

6  504  518 
29,03 

947  725 
340  037 
242  721. 


1  904 

190  5 

fiir 

fiir 

fiir 

fiir 

iiberhaupt 

1  t 

1  tkm 

iiberhaupt 

1  t 

1  tkm 

M 

M 

*  \ 

A 

7438  888 

23,90 

8  662936 

30,79 

21,73 

175  143  776 

8,70 

4>*7  I 

198866140 

8,*7 

4,74 

im  gansen  . 

182582664 

8,9« 

207  529076 

9,ti 

4,90 

und  auf  1  km  durchschnitt- 

Hcher  Betriebslftnge  .  M 

9  632 

10616. 

Archir  fttr  EiMobahnw«Ma.  1907. 
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V. 


1.  Kinnahineu: 

aus  dcm  Pcrsonenverkehr    .   .  . 
.      ,    Gepackverkehr  .... 
„      „    Eilgutverkehr  .... 
„      a    Frachtgutverkelir  .   .  . 
„    Telegraphenverkehr  .  . 
Ncbt-neinnahmen  aun  dem  Bctrieb 
sonstige  Kinnahmen  


im  ganzen 

Ausgaben: 

fur  Bahnunterhaltung   .   .   .  . 

Zugkraftkosten  

Zugfimierungskosten    .   .   .  . 

Wrkchrekosten  

Verwaltuugskosten  

aonstige  Ausgaben  


ltn  ganzen 
im  Vorhaltnis  zu  den  Einnahmen 


3.  UberschuC  im  ganzen  

im  Vorhttltnis  zu  den  Einnahnien 
„         „        zum  Anlagekapital 

Im  Durchschnitt  kamen: 


1904 

insgfsamt 
t  it 


i9or> 
insgesamt 


it 


51  489  640 

20,:,  •* 

60  490  604 

21,13 

856  404 

1  025  080 

0,36 

7  438  888 

2,9; 

8  662  936 

3,oj 

1  <5  143  /  <6 

69,9v 

198  866  140 

69,44 

1  291  776 

0,53 

1  449  420 

0,51 

'2  89*2  072 

1,16 

3  463  804 

Mi 

11  121  784 

4,44 

12  421  692 

4,34 

OR/1  *)%A 
£X3M  £0<*  04U 

liM  Ml 

OQR  Q7Q  RTH 

zoo  o/y  O/O 

100.00 

31  903  068 

24,01 

37915120 

24,06 

38  534  724 

29,oo 

47  036  592 

29,85 

18  136  448 

13,66 

21  361  832 

13,86 

24  382  556 

18,35 

28  142184 

17,s6 

12  123  844 

T 

14  470  760 

9,1 1 

7  785  984 

5,86 

8  658  888 

5,49 

132866  624 

100,oo 

l    •  | 
157  584  376 

100,00 

53,io  % 

— 

55,03  % 

117  367  716 

128  795  300 

46,90% 

44,97  0/0 

4,98  % 

_ 

i 

5,13  % 

"  ■ 

19  0  4 

1  9  0  5 

auf 

j 

auf 

auf 

auf 

nut 

aut 

1  km 

1  Loko 

1 

1  km 

1  Loko- 

1 

Bnhu- 

motiv- 

W.ig.n- 

Bahn- 

inoliv- 

Wagen- 

liinge 

km 

achskm 

lange 

km 

achskm 

M 

M 

i  - 

von  dcu  Kinnahmen  . 

12  880 

4,44 

0.11 

14  468 

„  Ausgaben 

6  839 

0,06 

7961 

vom  CberschuU  .    .  . 

6  041 

1 

2,-:« 

0,06 

! 

6  5U7 

4,44 
2,44 

2,oo 


0,u 

0,.« 

0,»i6. 
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VI.  Beamte  and  Arbeiter. 

Im  Jahresdurelischnitt  wurdcn  besclmftigt  im 


Kopfssahl 


Besoldung  und 
Lohn  usw. 


BahnunterhaltungHdienst  .  ■  • 
Lokoiuotiv-  und  WerkstRUcndk'nst 
Verkehrs-  und  Zugdienst  .  .  .  . 
Verwaltungsdienst  

iin  ganzcn  .  . 


Jahr 


insgesamt 


auf 
1  Bahn- 


insgesamt 


L904 
1905 

1904 
1906 

I 

1904 
1905 

1904 
1905 


19  331 
•24  069 

14  382 
17  4 1 8 

15  794 
17  152 

2  319 
2583 


l,oa 

1,23 

0,76 
OfX9 

(),S3 


0,Hs 


0,ii 

0,13 


22  116  076 
30  601  096 

26  944  944 

33  060  860 

25  134  288 

27  881  692 

8  196  112 

9  281  524 


auf  1 

Bah  n  km 


1  138 
1  564 

1  387 
I  692 

1  294 
1  428 

422 
476 


1904 
1905 


51  826 
61215 


2,73 
3,13 


82  390  420 
100  826  172 


4241 
5  160. 


Der  durchschnittliche  Jnhresvcrdicnst  cincs  Angestellten  betrug  : 

im  Jab  re  1904    1  590  v%, 

„       „      1905    1  648  „  . 


VII.  Unfalle. 


1.  Zalil  der  Entgleisungen 


1 

1904 

1905 

371 

692 

\          *          m         m  ■ 

60 

68 

„      „    sonstigen  Unfalle  .... 

552 

611 

„    Unfalle  im  ganzen    .    .  . 

983 

1  371 

davon  kamen: 

auf  10  km  Bahnlangc  .... 

0,50 

0,69 

„     1  Million  Zugkm  .... 

27,99 

34,40 

1      „      Wagenachskm  . 

0,46  j 

0,60. 

B0« 
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2.    Anzahl   der  beim   Eisenbahnbetrieb   gettfteten   Oder  verletzten 
Personen  : 


—   -j 

r^"~  

1904 

1  905 

gctotet 

verletzt 

^etotet 

verletzt 

5 

• 

9 

27 

b)  Beamte  uud  Arbeiter  der  Eisen- 

• 
1 

bahnen  im  Dienste  

49 

140 

71 

163 

c)  Post-,  Polizei-  usw.  Beamte  im 

7 

3 

115 

114 

131 

134 

im  ganzen  .  . 

U, 'J 

270 

218 

327 

439 

545 

davon  kamen: 

1 

auf  1  Million  Zugkilotneter  .    .  . 

4,n 

7,68 

5,4s 

8,« 

„    I  Million  Personenkilometer 

0,17 

0,V7 

II,!* 

0,« 

0,09 

0,14 

0,u 

0,16 

Anzahl  der  Selbstmiiriler  usw.  .    .  . 

17 

8 

22 

4. 

* 
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Kleine  Mitteilungen. 

Neue  Signalordnung  nebst  einheitlichen  Ausfuhrungsbesstim- 
mungen  und  einheitliche  Fahrdienstvorschrifteii  fiir  die  deutschen 

Hisenballlien.  Hei  Gelegenheit  der  Beratung  der  neuen  am  1.  Mai  15)05  in 
Kraft  getretcnen  Betriebsordnung  —  BO  —  durch  die  Vertreter  dor  deutschen 
Kegierungen  wurdc  von  neuem  angeregt,  im  AnsehluB  an  die  ncue  Be- 
triebsordnung sich  tiber  einheitliche  Fahrdienstvorsehriften  zu  verstandigen 
and  bei  einer  etwaigen  Anderung  der  Signalordnung,  die  in  mancher 
Hinsieht  erwunscht  erschien,  audi  einheitliche  Ausftthrangsbestimmungcn 
fiir  die  deutschen  Eisenbahnen  zu  erlassen.  Diese  Anregung  fand  all- 
seitige  Zustimmung  und  es  wurde  ein  AusschuB,  bestehend  aus  PreuBen, 
Bayern,  Sachscn  und  Wurttemberg  eingesctzt,  der  unter  Leitung  des 
Rciehseisenbahnamtes  die  Ausarbeitung  cinheitlicher  Fahrdienstvorsehriften 
ubernchmen  sollte.  Nachdem  dessen  Arbeiten  so  weit  gediehen  waren, 
daB  ein  positives  Ergebnis  in  sicherer  Aussicht  stand  und  sich  auf  Grand 
dieser  Arbeiten  ubersehen  lieB,  inwiewcit  auch  eine  Anderung  der  Signal- 
ordnung erwunscht  sei,  wurde  der  genannte  AusschuB  fiir  die  Bearbeitung 
einer  neuen  Signalordnung  nebst  einheitlichen  AusfQhrungsbestimmungen 
noch  durch  Baden  verstarkt.  Die  Arbeiten  beider  Ausschttsse  kamen  dann, 
dank  weitgehender  gegenseitiger  Zugestandnisse,  zu  einem  gliicklichen 
Endc  und  wurden  auch  von  den  Vertretern  der  anderen  deutschen  Regie- 
rungen  gutgeheiBen,  so  daB  die  neue  Signalordnung  dem  Bundesrat  vor- 
gelegt  und  von  diesem  mit  Geltung  vom  1.  August  d.  J.  in  Kraft  gesetzt 
werden  konnte.  Zugleich  beschlossen  alle  deutschen  Staatsbahncn  und 
die  grOBeren  Privatbahnen,  die  vereinbarten  einheitlichen  Ausfuhrangs- 
bestinimungen  zur  Signalordnung  und  Fahrdienstvorsehriften  gleichzeitig 
rait  der  neuen  Signalordnung  cinzuftthren. 

Die  Ausfuhrungsbestimmungen  zur  Signalordnung  —  SO,  AB  —  sind 
rait  dieser  in  einem  Signalbuch  —  SB  —  zusammengefaBt,  das  links 
die  eigcntliche  Signalordnung  —  SO  —  und  rechts  die  Ausfuhrungs- 
bestimraungen  enthalt.  Etwaige  nach  den  Ortlichen  Vcrhilltnissen  und 
Verwaltungseinrichtungen  der  einzelnen  Bahnen  erforderliche  Ergilnzungen 
und  Sondervorschriften  zu  den  allgemein  gttltigen  Ausftthrungsbestim- 
mungen sind  durch  besonderen  Drack  als  solche  gekennzeichnet. 

Cbcr  die  wichtigsten  Anderungen  der  Signalordnung  gegenuber  den 
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bisherigen  Vorsehriften  und  einige  wichtige  Punkte  der  Ausfiihrungs- 
bestimuiungen  sei  folgendes  beiuerkt. 

Unter  I.  Liiutesignale,  ist  in  der  SO,  AB  bestiramt,  daB  beim  Er- 
toncn  des  Gcfahrsignals  alle  Zuge  an-  oder  zuriickzuhalten  und  die  Wegc- 
schranken  zu  schlieBen  sind.  Das  Gefahrsignal  darf  daher  nicht  gegeben 
werden,  wenn  die  Gefahr  durch  das  Stcllen  der  Ziige  vergrOBert  wurde; 
dies  wird  durch  Anfiihrung  von  Beispielen  naher  erlautert 

Bei  II,  Wiirtersignale,  ist  das  bisherige  mit  der  Hand  zu  gebende 
Langsamfahrsignal  weggefallen.  Die  Knallsignale  und  ein  mit  dem  Horn  oder 
der  Pfeife  zu  gebendes  Haltsignal  sind  dagcgen  neu  aufgenommen.  Fiir  die 
Entfernung  der  Langsamfahr-  und  Haltescheiben  von  dem  zu  deckenden 
Punkt  sind  in  den  SO,  AB  bestimmte  Entfernungen  vorgeschrieben,  auch 
ist  bestimmt,  daB  die  Langsamfahrscheibe  aueh  dazu  benutzt  werden  kann, 
eine  Haltesclieibc  sehon  auf  cine  gewisse  Entfernung  anzukiindigen. 

Im  Abschnitt  III,  der  von  den  Hauptsignalen,  welchc  Bezeichnung 
die  friiheren  Signale  ;un  Signahnast  erhalten  haben,  handelt,  ist  die  wich 
tige  Neuerung  eingefiihrt,  daB  die  Ablenkung  vom  durchgehenden  Haupt- 
gleis  durch  zweiniiglige  Signale  gekennzeichnet  werden  muB.  In  beson- 
deren  Fallen  konnen  nach  Bcstimmung  der  betreffenden  Bchorde  auch 
dreifliiglige  Signale  angcwandt  werden. 

Abschnitt  VI  iiber  Weiehensignale  ist  durch  die  Ilinzufiigung  der 
Gleissperrsignale  ergilnzt.  und  zwar  sind  fttr  beide  Signale  jetzt  be- 
stiinmte  Fonnen  vorgeschrieben,  wahrend  deren  Wahl  friihcr  den  Eisen- 
bahnverwaltungen  iiberlassen  war.  Unter  Anlehnung  an  die  bisherigen 
preuBisch-hessischen  Vorschriften  ist  bestimmt,  daB  die  Ablenkung  der 
Weiche,  gegen  die  Spitze  gesehen,  durch  einen  Pfeil  und  vom  Herzstuck 
aus  gesehen,  durch  eine  kreisrunde  weiBe  Scheibe  zu  kennzeichnen  ist, 
und  als  Gleissperrsignal  ist  das  bisher  bei  den  bayerischen  Staatsbahnen 
ubliche  Signal,  ein  schwarzer  wagerechter  Strich  auf  weiBem  Grund,  vor- 
geschrieben. Das  Gleissperrsignal  darf  auch  zur  Deckung  von  Gefahr- 
punkten  in  Bahnhofen  oder  von  gewissen  Wagen  benutzt  werden. 

Unter  VII,  Signale  am  Zuge,  ist  bestimmt,  daB  zur  Kennzeichnung 
der  Spitze  eines  auf  zwcigleisiger  Bahn  ausnahmsweisc  auf  falschem  Gleise 
fahrenden  Zuges  bei  Dunkelheit  nur  noch  cine  Laterne  rot  zu  blenden 
ist.  Diese  Bestimmung  kommt  der  Beleuchtung  der  Strecke  vor  der 
Lokomotivc,  die  erfahrungsgemiiB  bei  Rotblendung  beider  I*aterncn  bcein- 
triiehtigt  wurde,  zu  gute. 

Im  Abschnitt  VIII  sind  die  Signale  an  einzelnen  Fahrzeujjen 
neu  aufgenommen  und  zwar  die  Signale  zur  Kennzeichnung  von  Loko- 
motiven  bei  Kangierbewcgungcn,  von  Post-,  Speise-  und  Sehlafwagen,  die 
mit  Personen  besetzt  sind,  und  von  Kleinwagen. 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mitteilungen. 


Bei  IX,  Signale  des  Zugpersonals,  sind  verschiedene  Erleichte- 
rungen  eingefuhrt,  wonach  die  bisher  vor  der  Abfahrt  der  Ziige  allgemein 
vorgeschriebenen  Signale  vom  Lokomotiv-  und  vom  Zugfilhrer  u.  U.  nicht 
mehr  gegeben  zu  werden  brauchen. 

Im  X.  Abschnitt  endlich,  der  die  Rangiersignale  umfaBt,  ist  ein 
Signal  fur  das  Abstotten  von  Fahrzeugen  neu  eingefiihrt. 

Die  Fahrdienstvorschriften  —  FV  —  sind  gewissermaflen  Aus- 
fuhrungsbestimmungen  zur  BO,  auBerdem  sind  ihnen  aber  noch  die  SO, 
die  Milit&rtransportordnung  und  die  Verkehrsordnung  zugrunde  gelegt. 
Sowohl  in  den  FV  wie  in  dem  SB  linden  sich  an  den  betreffenden  Stellen 
die  gegenseitigen  Hinweise,  wodurch  der  Gebrauch  wesentlich  erleiehtert 
wird.  Die  FV  gliedern  sich  in  7  Abschnitte.  Abschnitt  1  enthftlt  unter 
„Allgemeinesw  Bestimmungen  iibor  Inhalt  und  Geltungabereich  und  ttber 
Bcamte,  sowie  Begriffsbestimmungen  uber  die  Bahnanlagen,  Zugfolge- 
und  Zugmeldestellen,  Ziige  und  Fahrplane.  Abschnitt  2  handelt  vom 
Fahrdicust  auf  den  Stationen  und  Blockstellen,  einschlieBlich  der  Be- 
stimmungen uber  die  Zugfolge  und  das  Zugmeldevorfahren.  Im  Ab- 
schnitt 3  sind  die  Bestimmungen  uber  die  Zugbeforderung,  einschlieBlich 
des  Verhaltens  bei  auBorgewohnlichen  Vorkommnissen,  der  Deckung  von 
Ziigen,  die  auf  freier  Streeke  liegen  bleiben,  u.  dgl.  behandeit  In  den 
Abschnitten  4,  5,  6  finden  sich  die  Vorsehriften  Uber  Sonderfahrten,  den 
Rangierdienst  und  die  Bildung  der  Ziige,  und  Abschnitt  7  behandeit  die 
Fahrten  mit  Kleinwagen. 

In  alien  diesen  Abschnitten  sind  die  einschlagigen  Bestimmungen 
der  BO  so  vollstandig  wiedergegeben,  daB  es  nicht  notwendig  ist,  sic  in 
dieser  nachzuschlagen.  Die  Aushandigung  der  BO  an  viele  Eisenbahn- 
bedienstete,  die  die  FV  erhalten  mUssen,  kann  daher  uberhaupt  entbehrt 
werden.  Auch  in  den  FV  sind,  wie  in  den  SO,  AB,  die  besonderen,  von 
den  einzelnen  Eisenbahnvcrwaltungen  erlassenen  Zusatzbestimmungen  usw. 
durch  besonderen  Druck  als  solche  gekennzeichnet. 

Unter  den  allgemein  eingefiihrten  neuen  Begriffsbestimmungen  seien 
besonders  hervorgehoben  die  Zugmeldestellen  als  solche  Zugtolge- 
stellen,  auf  denen  es  mOglich  ist,  Zttge  beginnen,  endigen,  wenden,  kreuzeu, 
iiberholen,  von  einem  Hauptgleis  auf  das  andere  oder  auf  eine  abzwei- 
gende  Bahnstrecke  tlbergehen  zu  lassen.  Fcrner  Obergabeziige  und 
Tcilfahrten;  erstere  sind  Fahrten  zur  Cberfuhrung  von  Wagen  zwischen 
benachbarten  Bahnhofen,  nach  Werkstatten  und  gewerblichon  Anlagen, 
und  letztere  Fahrten,  die  nur  einen  Teil  der  Streeke  zwischen  zwei  Zug- 
meldestellen befahren  und  zum  Ausgangspunkt  zuruckkehren.  Die  Fest- 
legung  dieser  Begriffe  kommt  dem  Zugmeldeverfahren,  den  Bestimmungen 
Uber  Sonderfahrten,  sowie  durch  gleichzeitig  getroffene  erleichternde  Be- 
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stimmungen  ttber  den  Verkehr  von  ttbergabezugen  und  Teilfahrten  dem 
Betriebe  wesentlich  zugute. 

Ganz  besonders  wichtig  ist  die  eraielte  Einheit  im  Zugmelde- 
verfahrcn,  sie  war  nur  durch  weitgehende  gegenseitige  Zugestandnisse 
zwischen  Nord  und  Sad  mttglich  and  ist  aafs  freudigste  za  begrUBen. 
Bei  zweigleisiger  Bahn  bernht  die  Zugfolge,  abgesehen  von  besonderen 
Ausnahmen,  nur  auf  der  Ruckmeldung  der  Ziige,  auf  eingleisiger  Bahn 
ist  das  Anbiete-  and  Annahmeverfahren  anzuwenden,  and  zwar  darf  der 
Kegel  nach  ein  Zug  nicht  eher  angeboten  and  angenommen  werden,  als 
bis  feststeht,  daB  das  za  befahrende  Gleis  sowohl  von  vorgefahrenen,  wie 
von  Zugen  der  Gegenrichtung  geraumt  ist.  Nor  dort,  wo  es  zar  Ver- 
meidang  von  Zugverspatungen  bei  sogenannten  spitzen  Kreuzangen  not- 
wendig  erscheint,  kann  die  zustandigo  BehOrde  anordnen,  daB  ein  Zag 
bis  zu  2  Minaten  vor  der  matmaBlichen  Anknnft  des  Gegenzages  ange- 
boten und  angenommen  werden  darf,  es  muB  dabei  aber  die  bedingte 
Anbietung  und  Annahme  in  den  Zugmeldedepeschen  in  genau  vorge- 
schriebener  Form  zum  Ausdruck  gebracht  werden. 

Die  neue  Signalordnung  and  die  einheitlichen  genannten  Bestim- 
mungen  und  Vorschriften  erscheinen  als  ein  wichtiger  weiterer  Schritt 
zur  Erzielung  immer  grflBerer  Einheit  im  deutschen  Eisenbahnwesen  und 
werden  sich  ftir  die  geregelte  und  sichere  Betriebsfuhrung  gewiB  als  in 
hohem  MaBe  forderlich  erweisen.  B— m. 


In  Filmland  sind  einige  neue  Eisenbahnstrecken  teils  vorgesehen, 
toils  bereits  in  Angriff  genommen.  Beschlossen  ist  der  Bau  einer  Bahn 
von  Seinejoki  nach  Kristinestad  und  nach  KaskO,  deren  Kosten  auf 
1 1  500  000  Ann.  Mark  veranschlagt  sind.  Normalspurige  Bahnen  von 
Joensun  ttber  Lieksa  nach  Nurmes  (160  km)  und  von  Laurila  nach  Ro- 
vaniemi  (108  km)  beflnden  sich  im  Bau  und  sollen  innerhalb  2—3  Jahre 
fertiggestellt  werden.  Die  letztgenannte  Linie  bedeutet  einen  wichtigen 
Schritt  zur  ErschlieBung  von  Finnisch-Lappland.  Im  Bau  begriffen  ist 
ferner  eine  normalspurige  Bahn  von  Elisenvaara  nach  Nyslott,  und  die 
crstc  Teilstrecke  dieser  Linie  von  Elisenvaara  nach  Punkaharju  ist  bereits 
im  Dczember  1906  vorlftuflg  dem  Verkehr  (lbergeben  worden.  Eine  groBe 
Reihe  weiterer  Linien,  unter  denen  die  Verbindungsbahnen  zwischen  den 
Provinzen  Karelen  und  Osterbotten  die  dringlichsten  sind,  werden  geplant 
Von  russischer  Seite  ist  der  Senat  beauftragt  worden,  Vorarbeiten  fur  die 
Strccken  von  St.  Petersburg  oder  Walkeasaari  uber  Kexholm  nach  Hiitola 
odcr  Sairala  vorzunehmen  und  einen  Kostenanschlag  anfertigen  zu  lassen. 

Ein  vom  Senat  eingesetzter  AuBschuB  hat  die  bei  Vallinkoski,  Myl- 
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lykoski  und  Kyronkoski  gelegenen  Wasserfalle  des  Vuoksen  daraufhin 
untereuchen  lassen,  ob  sie  zur  Erzeugung  clektrischcr  Triebkraft  fttr  die 
Staatebahnen  geeignet  sind,  und  ist  dabei  zu  einem  gunstigen  Ergebnis 
gelangt.  Von  den  Eigentttmern  der  Wasserfalle  sind  Erklarungen  dariiber 
eingefordert  worden,  inwieweit  und  fur  welchen  Prcis  sie  geneigt  sind, 
das  Eigentura  an  den  Wasscrfallcn  an  den  finnischcn  Staat  abzutreten. 
Der  AusschuB  soli  dem  8enat  einen  Bericht  hierttber  einreichen. 

Die  bereits  in  frttheren  Jahren  erftrterte  Frage  der  Vereinigung  der 
finnlandischen  Bahnen  mit  dem  russischen  Eisenbabnnetz  ist  neuerdings 
wieder  aufgegriffen  worden.  Die  vom  flnnischen  Staate  zu  tragenden 
Kosten  fttr  den  Urabau  des  BahnkOrpers  nebst  Brtlcken,  Wegettbergttngen, 
Tunneln  usw.,  ferner  fttr  die  Xnderung  der  Wagen  und  Lokomotiven 
und  die  Errichtung  der  hierzu  erforderlichen  Werkstattcn  hat  der  dafttr 
eingesetzte  AusschuG  in  einem  Bericht  an  den  Senat  auf  20  538  000  Ann. 
Mark  berechnet.  Weitere  Kosten  wttrden  bci  Einrichtung  eines  durch- 
gehenden  Verkehrs  dadurch  entstehen,  daB  entweder  die  flnnischen 
Schienen  umgetauscht  werden  mttfiten  oder  eine  Umladung  der  Gttter 
stattzuflnden  hatte.  Die  Hfichstachsbelastung  der  russischen  Wagen  be- 
lauft  sich  namlich  auf  10  t,  wahrend  die  der  flnnischen  Wagen  nur  6,7  bis 
8,4  t  betragt.  Der  Senat  halt  an  seiner  frQheren  Auffassung  fest,  daB  die 
Frage  durch  Vorlage  an  den  Landtag  zu  erledigen  ist. 

Da  sich  das  wirtschaftliche  ErgebniB  der  Staatsbahnen  von  Jahr  zu 
Jahr  verschlechtert  hat,  ist  im  Sommer  1906  ein  AusschuB  mit  der  Er- 
forschung  der  Ursache  dieser  Erscheinung  beauftragt  worden.  In  dem 
ersten  Teile  des  von  dem  AusschuB  dem  Senat  vorgelegten  Berichtes 
wird  besonders  der  Personentarif  erOrtert  und  seine  Neuregelung  vorge- 
schlagen.  Er  ist  zwar  erst  seit  1897  in  Kraft,  aber  gleichwohl  nach  der 
Ansicht  des  Ausschusses  schon  jetzt  oiner  Umarbeitung  bedttrftig.  Durch 
die  niedrigen  Satze  dieses  Tarifs  hatte  man  den  Verkehr  auf  den  flnni- 
schen Staatsbahnen  beleben  zu  kOnnen  geglaubt,  auch  hatte  man  zu  dem- 
selben  Zwecke  verschiedene  Vergtinstigungen  fttr  besonders  zahlreiche 
Oder  weite  Reisen  eingeftthrt  Der  Senat  hat  nunmehr  beschlossen,  unter 
Beibehaltung  des  geltenden  Tarifs  fttr  einfache  Pahrt  die  Rttckfahr-  und 
Passepartoutkarten  abzuschaffen.  Zeitkarten  fttr  20  Fahrten  sollen  auf 
Strecken  von  hOchstens  150  km  zum  Preise  von  20  einfachen  Fahrkarten 
unter  Gewahrung  eines  Abzugs  von  10  v.  II.  ausgegeben  werden.  An 
die  Stelle  der  Rundreisefahrkarten  fttr  Reisen  in  Finnland,  die  nur  fttr 
einzelne  besonders  namhaft  gemachte  Strecken  beibehalten  werden,  treten 
sogenannte  Couponfahrkarten.  Diese  Anderungen  des  Tarifs  sind  am 
1.  Mai  1907  in  Kraft  getreten. 
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Finanzieller  Stand  der  Pensions-  und  Krankenunterstiitzungskassen 
der  ungarisehen  Eisenhahnen  in  den  Jahren  1904  mid  1905.1) 


Bent'nnung  der  Ki.sctibahn 

! 

,  .lahr 

1 

i  i 

P  e  n  b  i  o  n  s  k  a  s  8  e 

Ein"      Ausgabe  Ubcr»chufl  v<>r- 
nahme                   (Abeang)  mogen 

Kronen 

Koniglieh  ungarische  Staatsbnhnon 

!  inoi 

7  101  072 

7  096  230 

5  842 

21  689  398 

1905 

7  H17  190 

mm    m    m    i    .  \m  f\ 

7  1 18  279 

198  911 

21  788  309 

Sudbahn  (ungariscliea  Nctz)  .   .  . 

;  i*K)4 

li 

  i 

— 

— 

— 

j  1905 

- 

— 

Raab-6d<>nburg-Kbenfurter  Bahn  . 

1904 

57  397 

54  856 

2  541 

489  540 

1905 

80  389 

65  973 

24  416 

513966 

Kaschau-Oderberger  Bahn  ... 

1904 

719  <U7 

498203 

220  844 

3  648  869 

wor. 

470  656 

524  632 

( 53  977 ) 

3  594  882 

Mohacs-Kuiifkirchoner  Balm  .   .  . 

1904 

1906 

Verein.  Aradcr  und  Csanador  Bahn 

1904 

192  707 

121  856 

70  852 

2032  428 

1905 

SS.t  44:' 

141  4JB 

■  1  I  Of  1  1  to 
Z  \  JO  440 

Budapeuter  Lokalhnhticn  .... 

1904 

1  4  495 

1  356 

13  139 

191  550 

1  1906 

15884 

1  768 

14  126 

206  676 

Nagy-Karoly-Sorakuter  Lokalbahn 

1904 

2  667 

141 

2  526 

39  863 

1906 

3  167 

390 

2  777 

42630 

1904 

71  876 

21  308 

60  668 

621  3W 

1906 

79  329 

21  630 

67  799 

679  198 

Marmaroser  Salzbahu  

1904 

85  466 

85  466 

86  466 

1905 

23  734 

23  734 

109  200 

SchaJlburg-SzentAgotaerl,ok>ilbalin 

1904 

1904 

12  222 

12222 

12222 

Ungtaler  Kisenbahn  

1904 

23  802 

5  532 

18270 

188  472 

,  1905 

zusammcn  .   .  . 

1  1904 
1905 

8  268  604 
8  232017 

7  849  669 
7  863  990 

418  935 
368  027 

28  886  965 

29  254  992 

')  Vgl.  Archiv  fUr  Eiscnbahnwesen  1906  S.  796  f. 

Die  Pinsionskaflse  der  Sudbahn  1st  nuht  boriicksichtigt,  weil  sie  am  Haupt- 
sitz  der  Geselha-haft  in  Wien  verwaltet  wird,  wilhrend  fiir  die  Pcnsionskasso  der 
Kaschau  Oderberger  Bahn  der  Gesaintuinsatz  aul'gefuhrt  ist,  weil  »ie  audi  fur  die 
osterreichi.schen  Linien  in  Ungarn  ihren  Sitz  hat.  Die  MohAcs-Fiinfkirchcner  Bahn 
hat  eine  gemeingamn  Kasse  mit  der  DonaudamptschifYahrtagesellschaft,  deren  Ver- 
waltung  in  Wicn  gefiihrt  wird. 

*)  In  den  Kinnahmon  der  rensionskaN.se  der  Staatsbahnen  ist  der  von  dor 
Koniglich  ungarischen  Regierung  gewahrte  zinsenfreio  VorschuC  im  Betrage  von 
1999  784  Kronen  zur  Bezahlung  der  ungedeckten  Pensionen,  ferner  die  mit  der 
Ungtalbahn  ubernommene  Pensionskasse  mit  dem  Betrage  von  203  807  Kronen 
eii  thai  ten. 
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Krankenunterstutzungakasse 

Benenuung  der  Eisenhahn 

Jahr 

Ein- 
nahme 

Ausgabcs 

UberschuU 
(Abgang) 

Ver- 
inogen 

Kronen 

Kiiniglich  ungarische  Staatsbahnen 

1904 
1905 

2028  330 
2  127  332 

1  981  149 
2071574 

47  181 

55  758 

1  782  548 
1838  306 

Siidbahn  (ungarischos  Netz;  .   .  . 

1904 
1905 

124  325 
128  596 

124  325 
128596 

_ 

197  066 
197  066 

Raab-Odcnburg-Ehenfurter  Bahn . 

1904 
1905 

11539 
12  382 

12  332 
14  058 

(793) 
( 1  676) 

33  938 
32262 

Ka?uhau-Oderberg<'r  Bahn  (unga- 

1904 
I9U> 

145  406 
150520 

130  736 

135405 

14  670 

15  115 

96  885 
111000 

Mohacs-FunfkircheiK'r  Bahn  .   .  . 

1904 
1905 

6030 
6  486 

6  385 

7  698 

(365) 
( 1  212) 

33  711 
32  499 

v.m 

1661 
1  449 

2157 
1  722 

(496) 

(273) 

335 
62 

Nagy-Karoly  Somkuter  Lokalbahn 

1904 
1905 

2  714 
2  147 

2  231 
2461 

483 
(314) 

1826 
1  512 

1904 
1905 

15  277 
15  305 

12  835 

13  927 

2  442 
1  378 

j      _  4 

31  125 

32  503 

1904 
1905 

3  241 

')  - 

3  237 

1759 

Agram-Samoborer  Lokalbahn    .  . 

1904 

1905 

1  101 

621 

887 
621 

214 

214 

Budapestor  elektrische  Stadtbahn 

1904 
1905 

1 

25  339 

31938 

(6  699) 

24  824 

zusammen  .    .  . 

1904 
1906 

■  

2  339  624 
2  470  176 

2276274 
2  408001 

63  350 
62  175 

2178  408 
2270033 

Von  den  ungarische.n  Stadtebahnrn  habcn  nur  die  Budapester  StraBen- 
bahn,  die  Budapester  elcktrische  Stadtbahn,  die  Budapest  -  Neupcst  •  K/ikos- 
palotaer  elektrische  StraCenbahn  und  die  Temesvarer  elcktrische  Stadt- 
bahn Pensionskasseu,  deren  VermOgcnsstand  am  Ende  des  Berichtsjahres 


1905  sich  folgendermaBen  gestaltete: 


—   — — — 

Ein- 

Aus- 

liber- 

Ver- 

Benennung  der  Eisenbahn 

Jahr 

uahmen 

gabcn 

al  huB 

mogen 

Kr. 

Kr. 

Kr. 

Kr. 

Budapester  StraBenbahn   .  .  . 

i 

1906 

55  076 

34  747 

20  329 

620876 

B        elektr.  Stadtbahn    .  . 

1905 

5  286 

5  286 

296  827 

Budapest  -  Neupest  -  Kakoapalotaer 

elektrische  StraQenbahn    .  .   .  1 

1905 

7  655 

7  665 

17  148 

Temesvarer  elektrische  Stadtbahn  1905 

nicht  ausgewiesen 

64278 

*)  Die  Krankenunt*»r«tutzung8kaa8e  der  Ungtalbahn  mit  dem  Betrage  von 
2568  Kronen  hat  die  Kasse  der  Kiiniglich  uugarischen  Staatsbahnen  uberuommen. 
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AuCer  den  angefuhrten  Pensions-  und  Krankenunterstutzungskassen 
besteht  bei  den  KOniglich  ungarischcn  Staatsbahnen  ein  Versorgungsfonds 
fur  die  Bediensteten,  die  in  den  Verband  des  Pensionsfonds  nicht  aufge- 
nommen  werden  konnen,  ferner  bei  der  Kaschnu  -  Oderbergcr  Bahn  ein 
„Untersttttzungs-Institutw,  das  denselben  Zweck  verfolgt.  —  Der  Ver- 
mogensstand  dieser  Versorgungsfonds  ist  aus  nachstehendem  ersichtlich: 


Lin- 

Aus- 

Uber- 

Ver- 

Benennung  der  Eiscnbahn 

Jahr 

nahmen 

gaben 

schuC 

mogen 

Kr. 

Kr. 

Kr. 

Kr. 

Koniglich  ungariBehe  Staatsbahnen 

1905 

1  1(16530 

'  )  31  261 

1  164  269 

1895  546 

Kaschau-Oderberger  Bahn  (Unter- 

stutzungs  -  Institut)  gemeinsam 

fur  die  ungarischcn  und  6ster- 

1905 

160  074 

60  776 

90  898 

1058  904 

zusammen  .    .  . 

190r. 

1  356  204 

101  037 

1  255  167 

2954  450 

Es  bestehen  auCer  den  vorangeftlhrten  Fonds  und  Kassen  bei  den 
ungarischen  Staatsbahnen  noch  weitere  Untersttitzungsfonds,  aus  denen 
die  Bediensteten  UnterstUtzungen  ftlr  sich  und  ihre  Angehttrigen  erhalten 
kOnnen.  Ober  die  Einnalimen,  Ausgaben,  ttberschttsse  Oder  Abgange 
und  tlber  den  VermOgensstand  dieser  Fonds  gibt  nachstehende  Zusamraen- 
stellung  AufschluB: 


Benennung  der  Eisenbahn 
und  der  Fonds 

Jahr 

Ein- 
nahmen 

Aus- 
gaben 

Ober- 
scbuS 

(Abgang) 

Ver- 
mogen 
Endel905 

Kr. 

Kr. 

Kr. 

Kr. 

Konigl.  ungariacho  Staatsbahnen: 

a)  Spezial-UnterBtiitzungsfonds 

1905 

106947 

113883 

(6  936) 

740  282 

b)  Stlftung  des  Karl  Freund  v. 

Ferencz  

1905 

507 

410 

97 

12  881 

Kaschau-Oderberger  Bahn,  Spezial- 
UnterattttzungBfonds  fttr  die  un- 
garischen Linien  

1 905 

4  700 

4615 

00 

1 13  796 

zu  ubertragen   .  | 

1905 

112154 

118908 

(6  754) 

866  969 

*)  Dieser  Betrag  stellt  den  Kursverlust  bei  Wertpapieren  des  Fonds  dar, 
denn  der  Versorgungsfonds  hatte  im  Berichtsjahre  keine  Ausgaben,  weil  satzungs- 
gemafi  die  Anspriiche  in  den  orsten  10  Jahren  (Griindungsjahr  1904)  des  Bestaudes 
von  den  Koniglich  ungarischen  Staatsbahnen  befriedigt  werden.  Die  Verwaltunga- 
kosten  dieses  Fonds  werden  dauernd  von  den  Koniglich  ungarischen  Staatsbahnen 
getragen. 
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Benennung  der  Eiaenbahn 
und  tier  Fonda 

Jahr 

Ein- 
nahmrn 

Kr. 

Aus- 
gaben 

Kr. 

Cber- 
achufl 
(Ab«*ng) 
Kr. 

Ver- 
m6gen 
Endel906 

IT- 

Kr. 

Ubertrag    .   .  . 

*  AAH 

l'.Hl;) 

112  154 

118908 

(6  7o4) 

ooo  you 

Raab  Odenburg- Ebenfurter  Babn, 

Heinrich  Rechtritz-Fonda  .   .  . 

1906 

196 

220 

(24) 

5  242 

AritU"^oun'iui'i  d<ii)u,  vcroL-uicu^DC 

UnterHtiitzuiigsfonds  

1905 

12H 

128 

2884 

Szatmar-Erdoder  Lokalbahn,  Unter- 

1906 

164 

104 

60 

1498 

zuaammen  .   .  . 

1906 

112641 

119282 

(6  690) 

876  678 

Von  den  ungarischen  Stadtebahnen  besitzen  besondere  Unter- 
stutzungsfonds  nur  die  folgenden: 


die  Budapeater  StraBenbahn,  den  im 

Jahre  1897    begriindeten  Unteratiit- 

zungafonds  fur  das  Verkehrspersonal 

19866 

19  866 

416  364 

die  Franz  Joaefs  elektrische  Untergrund- 

1908 

die  Steieratnangerer  elektrische  Stadt- 

l>ahn  (Arbeiteruoterstutzungafonda)  . 

2072 

176 

19866 

19866 

419510 

Die  Eisenbahn  fiber  den  Isthmus  von  Tehnantepec  in  Mexiko.1) 

Der  Gedanke  an  die  Uerstellung  eines  den  Atlantischen  mit  dem  Stillen 
Ozean  verbindenden  Verkehrswcges  ist  fast  so  alt  wie  die  Kenntnis  von 
dem  Vorhandensein  der  neuen  Welt  Uberhaupt.  Schon  der  Kaiser  Karl  V. 
beauftragte  den  berilhmten  Eroberer  Cortes  rait  der  Veran staining  der 
nfitigen  Vorerhebungen.  Cortes  griff  den  Gedanken  tatkraftig  auf  und 
erforschte  den  FluB  Coatzacoaleos  (die  gleichnamige  Stadt  bildet  heute 


l)  Der  Inbalt  der  nachstehenden  Ausfuhrungen  1st  dem  in  Mexiko  eracheinen- 
den  Boletln  de  Secretaria  de  Fomento,  Jabrgang  VI,  No.  6,  Dezember  1906,  ent- 
nommen.  Die  tiberaichtakarte  ist  abgedruckt  aus  dem  Genie  Civil,  Bd.  50,  No.  16 
vora  16.  Februar  1907;  der  dort  verSffentlicbte  Aufsatz  iiber  denaelben  Qegenatand 
ist  zur  Erganznng  ebenfalls  mit  herangezogen. 
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den  Ausgangspunkt  der  Bahn  an  der  atlantischen  Kttste)  bis  zu  seiner 
Quelle  in  der  Hoffnung,  eine  Durchfahrt  nach  dem  Stillen  Ozean  zu  finden. 
Wenn  ihm  dies  auch  nicht  gliickte,  so  war  er  doch  der  festen  Ober- 
zcugung,  daC  frtther  oder  spiiter  hier  eine  Verbindung  der  beiden  Wclt- 
meere  geschaffcn  werden  wttrde,  und  liefi  sich  deshalb  von  der  spanischen 
Krone  Land  zuweisen,  das  sich  angeblich  noch  heme  im  Besitz  seiner 
Nachkommen  befindet. 

Nach  der  Befreiung  Mexikos  von  der  spanischen  Herrschaft  nalim 
sich  alsbald  die  neue  Republik  des  Planes  an  und  brachte  dies  in  dem 
Dekret  vom  4.  November  1824  zum  Ausdruck,  in  dem  die  Ausschreibung 
eines  Kanals  ttber  den  Isthmus  von  Tehuantepec  angekQndigt  wurde.  In- 
folge  der  inneren  Revolutionen  unterblieb  die  AusfQhrung  dieses  Sehrittes. 
In  der  Folgezeit  trat  dann  der  Gedanke  an  den  Bau  eines  Kanals  mehr 
in  den  Hintergrund,  und  der  Isthmus  von  Tehuantepec  bildete  nun  mchr- 
fach  den  Gegenstand  von  Verhandlungen  ttber  den  Bau  einer  Eisenbahn 
zwischen  Mexiko  und  den  Vereinigten  Staaten  und  von  Eisenbahnkon- 
zessionen,  die  an  amerikanische  Gesellschaften  vergeben  wurden.  Der 
Bau  einer  Bahn  wurde  gegen  Ende  der  siebziger  Jahre  auch  wirklich  in 
Angriff  genommcn,  aber  nach  Fertigstellung  einer  Teilstrecke  von  35  km 
auf  Veranlassung  der  mexikanischen  Regicrung  wicder  eingestellt.  Im 
Jahre  1880  erteilte  die  mexikanische  Regierung  dem  amerikanischen 
Ingenieur  Kapitfin  Eads  die  Konzession  zur  Anlage  einer  Schiffseisenbahn, 
auf  der  die  Seeschiffe  vollbeladen  ttber  den  Isthmus  von  einem  Ozean 
zum  andcrcn  gebracht  werden  sollten.  Die  Ausftthrung  dieses  Planes 
verzOgerte  sich  jedoch  infolge  der  Schwierigkeitcn  bei  der  Aufbringung 
des  Anlagekapitals  und  scheiterte  schlielilich  an  dem  im  Jahre  1893  er- 
folgten  Tode  des  SchOpfers  des  Entwurfs.1) 

Nach  einigen  weiteren  erfolglosen  Anlaufen  und  vielen  Schwierig- 
keiten  finanzieller  Natur  wurde  im  Jahre  1894  endlich  eine  Eisenbahn 
vollendet  und  in  Betrieb  genommen  und  ging  noch  in  demselben  Jahre 
in  die  Verwaltung  der  Regierung  ttber.  Die  geplanten,  von  der  Regicrung 
fttr  das  Unternehmen  aufgewandtcn  Kosten  beliefen  sich  zu  dieser  Zeit 
bereits  auf  rund  80  000  000  M.  Die  Bahn  entsprach  jedoch  in  keiner 
Weise  ihrer  groCen  Bedeutung  als  Verbindung  zweier  Weltmeere,  indem 
der  Oberbau  und  das  Schienengewicht  sehr  leicht  und  die  raeisten  Brttcken 
nur  provisorisch  als  Holzbrttcken  angelegt  waren  und  es  an  beiden  End- 
punkten  der  Bahn  an  den  notigen  Be-  und  Entladevorrichtungen  fehlte. 
Eine  in  Salina  Cruz  erbaute  eiserne  Mole  wurde  im  Jahre  1895  durch 


i)  Niheret  siehe  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  Jahrgang  1881  S.  399  ff.  und 
1886  S.  804. 
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einen  Cyklon  zerstftrt.  Die  Regicrang  kntlpfte  deshalb  Ende  der  neun- 
ziger  Jahre  mit  ciner  englischen  Gesellschaft  Verhandlungen  an,  die  einen 
Umbau  der  Bahn  in  groCem  Urafange  zum  Gegenstande  hatten  und  im 
Jahre  1902  zum  AbschluB  eines  Vertrages  fuhrten.  Dieser  enthalt  die 
Grundung  einer  gemeinsamen  Gesellschaft,  der  „Sociedad  Exploradora 
del  Ferrocarril",  auf  51  Jahre  mit  dem  Zwecke  des  Ausbaues  und  Be- 
triebes  der  Eisenbahn  und  der  Hafenanlagen  in  Coatzacoalcos  und  Salina 
Cruz.  Der  Ausbau  der  Bahn  ist  zu  Beginn  dieses  Jahres  vollendet  worden. 
Er  umfaBt  in  der  Hauptsache  eine  Reihe  von  Abktlrzungen,  die  Verringe- 
rung  der  Steigungen  und  Krttmmungen  und  den  Ersatz  der  hOlzernen 
Brticken  durch  eiserne.  Die  Kosten  des  Ausbaues  belaufen  sich  insgesamt 
auf  etwa  190  Mill.  Ji,  wovon  etwa  60  Mill,  auf  die  Eisenbahn,  90  Mill,  auf 
die  Hafenanlagen  in  Salina  Cruz  und  40  Mill,  auf  die  Hafenanlagen  in 


Coatzacoalcos  koramen.  Fur  die  bisherigen  Arbeiten  sind  hiervon  bereits 
ungefahr  160  Mill.  M  ausgegeben  worden. 

Die  Bahn  folgt  von  Coatzacoalcos  (4  000  Einwohner)  aus  zunilchst 
eine  Strecke  dem  Tale  des  gleichnamigen  Flusses,  dessen  Nebenflttsse  sie 
auf  mehreren  Brticken  tiberschreitet.  Das  Gelande  ist  auf  der  atlantischen 
Seitc  leicht  htigelig  und  mit  einer  ilppigen  tropischen  Vegetation  bedeckt, 
deren  schadliche  Wirkung  auf  den  BahnkOrper  durch  Begiefien  desselben 
mit  chemischen  StofTen  mit  Erfolg  verhindert  worden  ist.  Die  Wasser- 
scheide  zwischen  beiden  Weltmeeren  wird  bei  dem  Orte  Niza  Conejo, 
woselbst  die  Sierra  Madre,  der  dortige  Teil  des  Cordillerengebirges,  eine 
starke  Einsenkung  aufweist,  in  einer  Entfernung  von  214  km  von  Coatza- 
coalcos und  in  einer  HChe  von  261,5  m  tiber  dem  durchschnittlichen 
Spiegel  beider  Ozeane  ilberschritten.  In  der  Nahe  dieses  Punktes  sind 
mit  RUcksicht  auf  das  dort  herrschende  gesunde  Klima  die  Hauptwerk- 
statten,  das  Krankenhaus  und  Beamten-  und  Arbeiterwohnungen  angelegt 


Digitized  by  Google 


1242 


Rlelne  Mitteilungcn. 


worden.  Die  letzte  Strecke  vor  der  Wasserscheide  ist  ftuBerst  malerisch, 
zugleich  aber  die  schwierigstc  in  der  Anlage  und  die  kostspieligste  fttr 
den  Bau  und  die  spatere  Unterhaltung.  Auf  der  pazifischen  8eite  berUhrt 
die  Bahn  sodann  die  St&dte  Tehuantepec  (14  000  Einwohner)  und  Juchitan 
(16  000  Einwohner).  Das  Gelande  fallt  hier  steiler  ab  als  auf  der  atlan- 
tischen  Seite,  es  ist  weniger  wasserreich  und  die  Vegetation  infolgedessen 
sparlicher.  Der  Endpunkt  der  Bahn  beflndet  sich  in  Salina  Cruz,  einer 
ganz  neuzeitlich  angelegten  Stadt.  Auf  der  ganzen  309  km  langen  Strecke 
beflndet  sich  nur  ein  Tunnel  von  70  m  Lfinge.  Unter  den  Kunstbauten 
i8t  die  Brucke  fiber  den  JaltepecfluB  bei  Santa  Lucretia  hervorzuheben, 
die  aus  7  Bogen  besteht  und  201  m  lang  ist.  Die  Spurweite  der  Bahn 
betragt  1,44  m,  der  geringste  Krtlmmungshalbmesser  150  m  und  die  hOchste 
Neigung  16:1000.  Die  letztgenannten  MaBe  werden  nur  an  einer  Stelle 
nahe  der  Wasserscheide  tiberschritten/  Die  Betriebsmittel  sind  zum  grofiten 
Teil  aus  den  Vereinigten  Staaten  bezogen  worden.  Die  Lokomotiven 
werden  mit  Petroleum  geheizt,  das  an  verschiedenen  Stellen  auf  dem 
Isthmus  vorkommt  und,  wie  man  hofft,  dem  vorhandenen  Bedurfnis  ge- 
nugen  wird.  Bisher  ist  allerdings  aus  Texas  eingeftthrtes  Petroleum  ver- 
wendet  worden. 

Auf  der  atlantischen  Seite  zweigt  von  der  Hauptstrecke  bei  Juile 
eine  Seitenlinie  nach  San  Juan  Evangeliste  ab.  Bei  Kilometer  127  schlieBt 
die  Hauptstrecke  an  die  Bahn  nach  Vera  Cruz  an,  die  direkt  nach  dem 
Hafen  Vera  Cruz  fuhrt  und  durch  eine  Zweiglinie  auch  eine  Verbindung 
mit  der  Hauptstadt  Mexiko  herstellt.  Auf  der  pazifischen  Seite  kreuzt 
die  neue  Strecke  bei  San  Jeronimo  die  sogenannte  panamerikanische 
Bahn,  die  den  ganzen  Kontinent  von  Norden  nach  Suden  durchziehen  soli. 

W. 


Die  Eisenbahnen  in  Chile.  Zu  Anfang  des  Jahres  1905  waren 
ID  Chile  2  000  engl.  Meilen  Eisenbahnen  in  Betrieb,  von  denen  ein  Drittel 
schmalspurig  (3  FuB  7  Zoll)  waren  und  zwei  Drittel  die  spanische  Spur- 
weite (5  FuB  8  ZoU)  hatten.  Im  Bau  befanden  sich  500  Meilen,  und 
weitere  500  Meilen  waren  geplant.  Die  Einnahmen  der  Staatsbahnen 
beliefen  sich  im  Jahre  1905  auf  21  500  000  Pesos,  die  Ausgaben  auf 
20  877  000  Pesos.  Etwa  die  Halfte  der  Bahnlinien  gehort  privaten,  be- 
sonders  englischen  Gesellschaften.  Die  beiden  Transandenbahnen,  die 
Uspallatabahn  und  die  Antuccobahn,  sind  zum  Teil  vollendet  und  in  Be- 
trieb genommen,  ebenso  ist  die  Bahn  vom  Norden  nach  Valdivia  und 
Osorno  fertiggestellt  und  dem  Verkehr  (ibergeben  worden.  Eine  Linie 
von  Caleta  Coloso  nach  Antofagaata  ist  im  Bau  begriffen,  eine  andere 
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von  der  Strecke  Antofagasta-Bolivien  nach  dem  Hafcn  Mejillones  fertig- 
gestellt. 

Weitere  Bahnen  werden  zur  Zeit  geplant. 

Die  chilenische  Kegierung  hat  dem  KongreC  eine  Gesetzesvorlage, 
betreffend  die  Ausschreibung  dcs  im  ganzen  oder  abschnittsweise  zu 
vergebenden  Baues  der  chilenischen  nordlichen  Langsbahn,  zugehen  lasscn. 
Diese  Bahn  soil  den  nordlichcn  Teil  des  Landes  in  seiner  ganzen  Lange 
dnrehziehen  und  die  unweit  von  Valparaiso  gelegenen  Orte  Papudo  und 
Ligua  mit  Arica  verbinden.  Sie  wird  unter  Abrechnung  der  bereits  in 
Betrieb  benndlichen  oder  im  Bau  begriflfenen  Strecken  1  840  km  lang 
sein.  Die  Anlagekosten  einschlieBlich  der  Betriebsmittel  sollen  von  dera 
Unternehraer  getragen  werden,  der  dafiir  bis  zur  Tilgung  des  Anlagc- 
kapitals  durch  den  Staat  den  Betrieb  der  Bahn  erhalt  und  dem  eine 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  mit  5  v.  H.  vom  Staat  gewahrleistet  wird. 
AuCerdem  werden  dem  Unternehmer  die  zwischen  Ligua  und  Chanaral 
gelegenen  Staatseisenbahnen  vom  Beginn  des  Baues  an  verpachtet.  In 
demselben  Gesetzentwurf  wird  der  Prasident  der  Republik  ermachtigt, 
den  Bau  der  Eisenbahnen  von  Curico  nach  Llico  (Provinz  Curico)  und 
von  Arbol  nach  Pichilemu  (Provinz  Colchagua)  oftentlich  auszuschreiben. 
FQr  samtliche  Bauten  wird  das  Enteignungsrecht  bewilligt. 

Die  nordliche  Langsbahn  ist  wegen  der  weiteren  ErschlicBung  der 
Salpeterpampa  und  der  Bergbauuntcrnehmungen,  besonders  in  dem  iiber- 
aus  rnineralrciehen  Gebiet  zwischen  Ligua  und  Copiapo,  endlich  wegen 
des  Absatzes  der  landwirtschafilichen  Erzeugnisse  der  Provinz  Tacua  in 
der  Pampa.  von  der  groliten  Bedeutung.  Die  Zweigbahnen  nach  Papudo, 
Pichilemu  und  Llico  sind  fiir  die  Entlastung  des  iiberfilllten  Hafens  von 
Valparaiso  nicht  unwichtig,  die  nach  Llico  namentlich  wegen  der  Moglich- 
keit,  daselbst  einen  tren'Uchen  liafen  herzustellen.  Die  Strecke  Curico— 
Llico  umfaCt  die  Bahn  Curico  — Hualafie.  Nach  dem  weiteren,  fur  die 
Entlastung  von  Valparaiso  in  Betracht  kommenden  liafen  San  Antonio 
ist  eine  Eisenbahn  von  Melipilla  im  Jahre  19CMJ  fertiggestellt  wordcn. 

Durch  ein  weiteres  Gesetz  ist  der  Prasident  der  Kepublik  ermachtigt 
worden,  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Osorno  nach  Puerto  Monte  zu  ver- 
geben. 


Bail  eines  Kiscnbahnnetzes  in  Bolivia.  Die  Kegierung  von 
Bolivia  hat  mit  nordamerikanischen  Bankhausern  einen  Vertrag  Uber  den 
Bau  eines  bolivianischen  liisenbahnnetzes  geschlossen,  der  im  November 
1906  von  der  Volksvertretung  genehmigt  worden  ist.  Nach  diesem  Ver- 
trage  sollen  binnen  10  Jahren  folgende  Eisenbahnlinien  angelegt  werden : 

Ar  hir  fOr  Kisenl.nlinwpgon.  l'»7. 
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1.  von  Oruro  nacli  Viacha  mit  Zweigbahn  zura  Flusse  Desaguadero, 
zwecks  Verhindung  mit  der  zu  erbauenden  Bahn  von  Arica 
nach  La  Paz, 

2.  von  Oruro  nach  Cochabamba, 

3.  von  Oruro  nach  Potosi, 

4.  von  Potosi  nach  Tupica, 

5.  von  Uyuni  nach  Potosi, 

6.  von  La  Paz  nach  Puerto  Pando. 

Die  Gesamtkosten  sind  auf  5  500  000  Pesos  veranschlagt,  wovon  die 
bolivianische  Regierung  2  500  000  Pesos  und  die  Konzessionare  3  000  000 
Pesos  aufzubringen  haben.  Diesen  werden  die  von  den  Bahnen  durch- 
querten  Staatslilndereien  in  einer  Breite  von  65  m  unentgeltlich,  der 
ubrige  erforderliche  Orund  und  Boden  im  Enteignungswege  zugewiesen. 
Es  werden  ihnen  ferner  die  uncntgeltliche  Entnahme  von  Ilfilz  und  anderen 
Materialien  aus  den  Staatsbesitzungen  gestattet  sowie  Zoll-  und  Steuer- 
freiheit  auf  30  Jahre  und  einige  andere  Vorrechte  gewfthrt. 

Die  Stretfke  Oruro— Viacha— La  Paz  iat  bereits  in  An  griff  genommen 
und  soil  noch  im  Jahre  1907  fertiggestellt  werden. 


Die  Eisenbahnen  in  Siam1)  haben  durch  die  am  31.  Oktober  1905 
erfolgte  Erfiffnung  der  Streeke  Lopburi  —  Paknampo  einen  wesentlichen 
Zuwachs  erhalten.  Die  Lftnge  der  normalspurigen  Linien  (Korat-  und 
Nordlinie)  ist  dadurch  von  300  km  auf  424  km  gestiegen,  wtthrend  die 
Lflnge  der  schmalspurigen  Strecken  mit  151  km  unverftndert  geblieben  ist. 

Tjber  die  Betriebsergebnisse  der  siamesischen  Staatsbahnen  linden 
sich  in  dem  amtlichen  Bericht  des  Generaldirektors  der  Eisenbahnen: 
Ninth  Administration  Report  on  the  Traffic  of  the  Royal  State  Railways 
in  Siam  for  the  year  124  (1905  6)  die  nachstehenden  Angaben: 


A.   Korat-  und  Nord-Linie. 


1904 


l  9  o  5 


Betriebslflnge  am  SchluC  des  Jahres  km 
Anlagekapital : 


306 


424 


im  ganzen  Ticals 


19  399  875 


27  055  387 


auf  1  km  Betriebslftnge  ....  „ 
Verzinsung  des  Anlngekapitals    .    .  " 


4,77 


63  390 


5,10 


63  841 


>)  Vgl.  An  hiv  fur  Eiseubahnwe^n  l'OG,  S.  10S1. 
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Einnahmen : 

aus  dem  Personenverkehr: 

i  q  n  a 

1  Q  A  R 

i  y  u  o 

Ticals 

1  010  072 

1  214  222 

auf  1  km  Betriebslange  .    .  . 

n 

3  304 

3  423 

aus  dem  Giiterverkehr: 

liberhaupt  

n 

673  509 

784  921 

auf  1  km  Betriebslange  .    .  . 

n 

2  201 

2  213 

Einnahmen: 

i 
1 

» 

1  712  594 

2  031  665 

auf  1  km  Betriebslange  .    .    .  . 

n 

5  596 

5  727 

n 

3,titi 

3,73 

Ausgaben: 

w 

683  853 

749  143 

auf  1  km  Betriebslange  .    .    .  , 

n 

2  234 

2  112 

„    1  Zugkilometer  

n 

1,40 

1,38 

in  Prozenten  der  Einnahrae    .  . 

% 

39,93 

36,87 

CberschuB: 

Ticals 

1  028  741 

1  282  522 

auf  1  km  Betriebslange  .    .    .  . 

» 

3  362 

3  615 

ii 

2,20 

2,35 

Anz. 

1  237  110 

1  324  562 

davon  bcnutzten  die  III.  Klasse  . 

ii 

1  223  783 

1311407 

geleistete  Personenkm    .    .    .  . 

ii 

51  041  327 

59  838  643 

jede  Person  durchfuhr  durchschn. 

km 

41,2G 

45,18 

durchschnittlicher  Ertrag: 

i 

Ticals 

0,79 

0,90 

n 

0,0192 

0,02 

Anz. 

113  402 

118  395 

geleistete  Gtttertonnenkm  .    .  . 

ii 

16  927  080 

19  088  792 

jede  Gutertonne  durchfuhr  durch- 

■ 

km 

149,26 

161,23 

durchschnittlicher  Ertrag: 

Ticals 

5,94 

6,03 

0.039S 

0,0411 

81* 
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Betriehsmittel: 

19  0  4 

1  OAK 

1    if  \J  O 

Anz. 

22 

31 

H 

42 

48 

H 

251 

330 

Leistungen  der  Betriehsmittel: 

Zugkm  

466  834 

544  709 

Wagenachskm: 

der  Personenwagen  .... 

H 

4  623  378 

5  913  316 

6  169  972 

7  832  224 

ira  ganzen   

10  793  350 

13  745  540 

Anznhl  der  Ztige: 

» 

4  303 

5  409 

davon: 

n 

bi 

t  ■ 

H 

572 

709 

n 

3  650 

4  6iJ4 

jeder  Zug  fUhrte  durehschnittlich 

\chsen 

n 

...:>, ...i 

Pers. 

242 

292 

n 

210 

34i) 

Kulis1)  

n 

951 

1  314 

ttber  den  Antcil  einzelner  Warcn  am  GUterverkehr  findcn  ^ich 

folgende  Angaben: 

Es  wurden  befOrdert: 

1904 

1  9  0  3 

t 

■ 

39  001 

57  348 

n 

26  522 

1 1  653 

n 

9  911 

10  508 

5  745 

0  988 

Vieh  

n 

9  195 

9  782 

N 

12  551 

8  135 

')  EinschlieClich  Petchaburi-Linie. 
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B.  Petchaburi-Linie. 


1904 

19  05 

Bfltriehslilnfrp 

km 

rv  111 

1  "i1 

Iwl 

Anlagckapital: 

Ticals 

i  880  000 

8  148  8o5 

aut  l  Km  rsetriebslange  . 

n 

o2  loo 

to  nip 

oo  94b 

Verzinsung  des  Anlagekapitals   .  . 

% 

3,65 

5,23 

Einnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr: 

Ticals 

57 1  094 

659  400 

auf  1  km  Betriebslange  .    .  . 

i) 

3  781 

4  365 

aus  dem  Giiterverkehr: 

ubcrhaupt   

H 

23  938 

84  934 

auf  1  km  Betriebslange  .    .  . 

n 

158 

562 

Einnahmen: 

n 

599  607 

749  071 

auf  1  km  Betriebslange  .    .    .  . 

n 

3  969 

4  959 

r> 

2,79 

2,99 

Ausgaben: 

H 

279  563 

277  741 

auf  1  km  Betriebslange  .    .    .  . 

n 

l  850 

1839 

n 

1,30 

1,11 

in  Prozenten  der  Einnahme   .  . 

°/o 

46,62 

37,08 

CberschuB: 

Ticals 

320  044 

471  330 

auf  1  km  Betriebslange  .    .    .  . 

n 

2  119 

3  120 

" 

1,49 

1,98 

BefOrderte  Personen  

Anz. 

773  975 

892  676 

davon  benutzten  die  III.  Klasse . 

» 

765  541 

882  373 

geleistete  Personenkm    .    .    .  . 

H 

22  231397 

26  391  211 

jedc  Person  durchfuhr    .    .    .  . 

km 

28,72 

29,56 

Durchschnittlicher  Ertrag: 

Ticals 

0,73 

0,73 

H 

0,0253 

0,0247 

Digitized  by  Google 


1248 


Kleine  Mitteilungen. 


«   A  A  J 

19  0  4 

19  0  5 

Anz 

5  869 

31  450 

geleistete  Gtttertonnenkm   .    .  . 

418  255 

3  292  737 

jede  Gatertonne  durchfuhr  durch- 

km 

71,27 

104,70 

Durchschnittlicher  Ertrag: 

fUr  1  t  

Ticals 

4,08 

2,70 

■ 

0,0572 

0.025S 

Betriebsraittel: 

Anz. 

8 

8 

n 

33 

33 

r» 

88 

88 

Leistungen  der  Bctricbsmittel: 

** 

n 

214  242 

250  350 

Wagenachskm : 

der  Personenwagen    .    .    .  . 

n 

3  225  418 

3  360  262 

n 

463  632 

1  987  270 

3  689  050 

5  347  532 

1  902 

2  065 

H 

45 

10 

„  Giiterziige  

193 

„     gcmischte  Ztige   .    .    .  . 

1  857 

1  862 

jeder  Zug  fUhrte  durchschnittlich 

17,22 

21,36 

Die  Einnahmen  samtlicher  siamesischen  Eisenbahnen  sind  gcgeii  das 
Vorjahr  durchschnittlich  urn  20,26  v.  H.,  die  Ausgaben  am  6,59  v.  H.  gc- 
stiegen.  Der  ReinUberschuC  weist  eine  Zunahme  von  durchschnittlich 
30,03  v.  H.  auf;  sie  bctrflgt  bei  der  Korat-  und  Nordlinie  24,67  v.  H.  und 
bei  der  Petchaburi-Linie  47,27  v.  H.  Die  finanziellen  Ergebnisse  des  Be- 
richtsjahres  mtlsscn  daher  als  geradezu  gl&nzende  bezeichnet  werden. 
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Rechtsprechung. 
Haftpflichtrecht.  Unfallversicherung. 

Erkenntnis  des  Reichsgcrichts,  VI.  Zivilsenats,  vom  28.  Februar  1907  in  Sachen 
des  K5niglich  Preuflischen  Eisenbahntiskus,  vortreten  durch  die  Konigliche  Eisen- 
bahndirektion  zu  E.,  Beklagteu  und  Revisionsklagers,  wider  die  Lagerei-Berufs- 
genossenschaft  zu  B.,  Klagerin  und  Rovisionsbeklagte. 

Die  Entladung  mnet  stMlstehenden  Wagens  durch  den  Empfanger  des  Gutes  stellt  an  sfch 
eine  Betriebstatigkeit  der  Eisenbahn  nicht  dar.  Ein  Unfall,  der  sich  dabei  ereignet,  wird  zu 
einem  Betriebsunfaii  im  Sinne  des  §  1  des  Reichshaftpflichtgesetzes  nur,  wenn  in  irgend 
einer  Weise  ein  zeitlicher  und  ortlicher  Zusammenhang  mit  einem  Betriebsvorgange  herge- 

stellt  wird  i) 

Tatbestand. 

Der  bei  der  Firma  L.  in  M.  beschilftigte  Arbeiter  II.  erlitt  am  1 7.  Ok- 
tober  1903  auf  dem  Eisenbahnabladeplatz  des  Bahnhofs  M.  beim  Abladen 
von  langen  Tannenstammen  dadurch  einen  Unfall,  daC  eine  Runge  des 
Eisenbahnwagens  abbrach,  dadurch  die  Stamme  ins  Rollen  gerieten  und 
ihn  zum  Stttrzen  brachten.  Er  tnig  Verlctzungen  davon,  die  Kurkosten 
und  eine  dauernde  Minderung  seiner  Erwcrbsfahigkeit  zur  Folgc  batten. 
Er  ist  auf  Grand  des  Gewerbe-Unfallversichcrungsgesetzes  bei  der  Lagerei- 
berafsgenossenschaft  zu  B.  versichert,  die  mit  der  gegenwartigen  Klage 
auf  Ersatz  ihrer  Aufwendungen  den  Beklagten  als  Betriebsunternehmer 
der  Eisenbahn  gemafi  §  140  des  Gewerbe-Unfallversichcrungsgesctzes  in 
Anspruch  niramt. 

Das  Landgericht  hat  die  Klage  abgewiesen,  das  Oberlandcsgericht  ab- 
andernd  die  Klage  dem  Grande  nach  fiir  gerechtfertigt  erklart. 

Gegen  das  Urteil  des  Berufungsgerichts  hat  nunmehr  der  Beklagte 
Revision  eingelegt. 

!)  Vergl.  Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  23.  Juni  1885,  Archiv  fur  Eisen- 
bahnweben  1886,  S.  704. 
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Entscheidungsgrunde. 

Die  Abweisung  der  Klage  durch  das  Gericht  der  ersten  Instanz  ist 
erfolgt,  weil  das  Reichs  Haftpflichtgesetz,  auf  das  die  Klage  in  erster 
Linie  sich  sttttze,  nicht  anwendbar,  ein  Verschulden  des  Beklagten  an  der 
Entstchung  des  Unfalles  aber  nicht  nachgewiesen  sei.  Das  Berufungs- 
gericht  eraehtct  dagegcn  einen  Fall  des  §  1  des  Keichs-Haftpflichtgesetzes 
fQr  gegeben,  ob  ein  Verschulden  des  Beklagten  vorliege,  hat  es  deshalb 
nicht  untersueht. 

Die  Verladung  der  Tannenstiimme  war,  stellt  es  fest,  in  der  Art 
erfolgt,  daB  diese  auf  zwei  flache  GUterwagen,  die  durch  das  Gewicht 
der  Holzer  zusammengehalten  waren,  mit  eisemen  Ketten  umschlungen 
auflagen.  Das  seitliche  Abrollen  der  Stamme  war  durch  eiserne,  Kungen 
genannte,  Seitenstangcn  verhindert.  Beim  Abladeu  wurden  die  Ketten 
gelttst  und  sodann  die  Rungen  an  einer  Wagenseite  entfernt,  damit  dort 
die  St&mme  hinabgerollt  werden  konnten,  wiihrend  die  Rungen  der  an- 
deren  Seite  stecken  blieben,  um  ein  Abrutschen  der  Stamme  nach  dieser 
Seite  zu  vcrhindern.  Diese  Einrichtung  und  ihre  Handhabung  war  die 
Ubliche.  Beim  Bcginn  der  Ahladcarheit,  nachdem  schon  die  Rungen  der 
einen  Seite  herausgenommen  waren,  brach  einc  der  Rungen  der  anderen 
Seite  dicht  am  Zapfen  ab,  wodurch  die  Statnme  nach  dieser  Stelle  zu 
abrutschten;  dadurch  kam  der  Verletzte,  der  oben  auf  den  Stiimmen 
stand,  zu  Fall. 

Das  Abladen  von  Gtlterwagen  geh^re  nun  freilich  nicht  zum  Betriebe 
der  Eisenbahn,  der  mit  der  Bereitstcllung  des  Wagens  zum  Abladen 
beendet  sei;  das  letztere  selbst  erfolge  im  Gewerbebetriebe  des  Emp- 
fftngers  durch  dessen  Leute,  wenngleich  auf  dem  Grand  und  Boden  der 
Eisenbahn;  liege  daher  die  Ursache  des  Unfalles  lediglich  in  der  beim 
Abladen  entwickelten  Tiltigkeit,  so  entfalle  die  Anwendbarkeit  des  §  1 
Keichs-Haftpflichtgesetzes.  Anders  sei  es  jedoch,  wenn  die  Ursache  des, 
wenngleich  erst  spftter  eingetretenen  Unfalles  in  den  Betriebsgefahren  des 
Transportes  begrtindet  sei,  und  die  Wirkung  nur  zuflillig  erst  nach  dem 
Betriebsvorgange  auCerhalb  des  Betriebes  ausgelost  wcrdc;  in  solchem 
Falle  sei  die  Hattung  aus  §  1  des  Reichs-Haftpflichtgesctzes  begrflndet. 

So  liege  aber  der  gegebene  Fall.  Es  sei  fiir  erwiesen  eraehtct,  daC 
die  Range  schon  withrend  des  Transportes  infolge  des  Druckes  der  in 
schrage  Lage  geratenen  HOIzer  beim  Durchfahren  von  Kurven  ange- 
brochen  und  bei  der  Abladetiitigkeit  nun  vollstandig  abgebrochen  sei. 
Die  Klage  erseheine  deshalb  aus  dem  Reichs-Haftpflichtgesetz  dem  Grunde 
nach  gcrechtfertigt. 
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Die  Revision  macht  geltend: 

a)  daC  die  Annahme  des  Berufungsgerichts,  die  Rungc  sei  wahrend 
der  Fahrt  angebrochcn,  der  Begrundung  entbehre.  Ware  dies 
der  Fall,  so  wttrde  sie  dem  viel  starkeren  Drucke  wahrend  der 
Fahrt  nicht  Stand  gehalten  haben  und  schon  wahrend  der  Fahrt, 
nicht  erst  spater,  abgebrochen  sein; 

b)  die  Anwendung  des  §  1  des  Reiehs-Haftpflichtgesetzes  sei  zu 
Unrecht  erfolgt.  Auch  von  der  Beweisannahme  des  Berufungs- 
gerichts aus  habe  sich  der  Unfall  nicht  beim  Betriebe,  nicht  in 
zeitlichem  und  Ortlichein  Zusammenhange  mit  diesem  ereignet; 
der  lediglich  ursachliche  Zusammenhang  genuge  nicht. 

Der  zweite  Angrift'  der  Revision  war  filr  begrttndet  zu  erachtcn; 
auf  den  ersten,  der  sich  gegen  die  tatsachliche  Feststellung  des  Berufungs- 
gericht8  wendet,  kommt  es  deshalb  nicht  weiter  an. 

Die  Anwendung  des  §  1  des  Reichs-Haftpflichtgesetzes  setzt,  wie  in 
dem  Urteile  des  erkennenden  Senats  vom  29.  Juni  1903  (Entscheidungen 
des  Reichsgerichts  Bd.  55  S.  299;  vgl.  ferner  Juristische  Wochcnschrift 
1904  S.  487,  No.  11,  1903  S.  403,  No.  18,  1904  S.  484,  No.  (3,  1906  S.  575, 
No.  52)  entwickelt  ist,  einmal  einen  innereu,  ursilchlichen  Zusammenhang 
zwischen  dem  eingetretenen  Unfall  und  der  Betriebstatigkeit  der  Eisen- 
bahn,  sodann  aber  auch,  wie  die  Worte  „bei  dem  Betriebe"  ausdrilcken, 
einen  auBeren  zeitlichen  und  ortlichen  Zusammenhang  des  Unfalles  mit 
einem  bestiramten  Betriebsvorgange  voraus.  mag  dieser  die  Tatigkeit  der 
Befurderung  von  Menschen  und  Gtttcrn,  oder  die  Vorbereitung  oder  die 
Abwicklung  des  Beforderungsgeschiifts  betreffen.  Jener  innere  Zusammen- 
hang ist  im  vorlicgcndeu  Falle  nach  den  Feststellungen  des  Berufungs- 
gerichts  gegeben:  wenn  die  Rungc,  die  beim  Entladen  des  Wagens  ge- 
brochen  ist,  und  deren  Bruch  die  Ursache  der  Verletzung  des  H.  war, 
wahrend  des  Transposes  und  infolge  der  Bewegungen  und  Erschuttc- 
rungen  des  Beforderungsbetriebes  angebrochcn  war,  dann  ist  als  eine 
Ursache  des  Unfalles  der  Eisenbahnbetrieb  allerdings  anzusehen.  Da- 
gegen  fehlt  es  ebenso  wie  in  dem  in  den  angezogenen  Urteilen  (Entschei- 
dungen des  Reichsgerichts  Bd.  55,  S.  229  und  Juristische  Wochcnschrift 
1904  S.  487,  No.  11)  behandelten  Falle  an  dem  zweiten  Erfordernis,  an 
dem  ftuCeren  Zusammenhange  mit  einem  konkreten  Betriebsvorgange. 
Die  Entladung  eines  stillstehenden  Wagens  durch  den  Emp- 
fflnger  des  Gutes  stellt  an  sich  eine  Betriebstatigkeit  der  Eisen- 
bahn  nicht  dar  und  ein  Unfall,  der  sich  dabei  ereignet,  wird 
zu  einem  Betriebsunfall  im  Sinne  des  §  1  des  Reichs-Haft- 
pflichtgesetzes nur,  wenn  in  irgend  einerWeise  ein  Zusammen- 
hang mit  einem  Betriebsvorgange  anderweit  hergestellt  wird, 
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so  wenn  dor  Wagon  durch  andere  Wagen  angestoGen  und  ins  Rollcn 
gebraeht  und  dadurch  ein  durch  die  Einrichtungen  der  Beforderungs- 
und  Betriebsmittel  bedingter,  wenn  audi  nicht  gcwolltor  Betriobsvorgang 
ausgdost  wird.  Dies  lag  vor  in  dera  von  dem  Berufungsurteil  angezo- 
genen,  in  den  Entseheidungen  des  Rciehs-Oberhandelsgerichts  Bd.  13  S.  1 
—  vgl.  auch  ebcndaselbst  S.  S3  —  behandelten  Falle;  in  dem  Tat- 
bestande  des  gegebcnen  Falles  ist  hiervon  nicht  die  Rede.  DaG 
eine  besondere,  durch  den  Eisenbahnbetrieb  bedingte  Eile  etwa  die  Ab- 
ladctiitigkeit  beherrscht  und  diese  so  in  Berilhrung  mit  den  Vorbereitungen 
eines  neuen  Betriebsaktes,  der  der  Wiedereinstellung  des  zu  entladeuden 
Wagens  in  den  Fahrbetrieb.  gebracht  hatte.  ist  im  vorliegenden  Falle  gar 
nicht  behauptet  worden;  ebensowenig  sind  andere  Umstilnde  dar- 
getan  oder  auch  nur  behauptet  worden,  die  den  fehlenden  Zu- 
sanunenhang  des  Unfalles  mit  einem  Betriebsvorgange  herzu- 
stellen  geeignet  wilren. 

Hierdurch  ist  die  Aufhebung  des  angefochtenen  Urteils 
bedingt.  Die  Klage  ist  jedoch  nicht  nur  auf  das  Reichs-IIaftpflichtgesetz 
gestutzt,  sondern  auch  auf  cin  Verschulden  des  Beklagten,  das  in  der 
Verwendung  zu  schwacher  Rungen  bestanden  haben  soil  und  vom  ersten 
Richter  verneint,  vom  Berufungsgericht  aber  noch  nicht  erortert  worden 
ist.  Zur  anderweiten  Verhandlung  und  Entscheidung  hierttber  >yar  die 
Sache  gemiiG  §  5(55  Z.-P.-O.  an  das  Berufungsgericht  zuriickzuweisen. 

IV.  9075/07. 


Gewerberecht. 

Reichsgewerbeordnung  §§  6,  41a,  146a. 

Erkenntnis  des  Koniglichen  Kammergerichts,  I.  Strafsenats,  vom  22.  November  1906. 

Oie  Verkaufsautomaten  auf  den  Bahnhofen  gehdren  zum  Gewerhebetrieh  der  Bsenbahn- 
unternehmungen.    Die  polizelllchen  Vorschriften  iiber  den  Gewerbebetrieb  an  Sonn-  und 

Festtagen  flnden  auf  sie  keine  Anwendung. 

Grlinde. 

Der  Angeklagte  hat  nach  den  Feststellungen  an  einem  Sonntage 
wAhrend  der  Zeit  von  9—11  Uhr  vormittags  und  nachmittags  von  2  Uhr 
ab  vier  in  der  unteren  Bahnhofshalle  des  Hauptbahnhofes  zu  C.  auGerhalb 
der  Bahnsteigsperre  aufgestellte  Verkaufsautomaten  nicht  geschlossen  ge- 
halten,  sondern  dem  Publikum  zuganglieh  gemacht. 

Die  Strafkaramer  des  KOniglichen  Landgerichts  zu  G.  hat  den  Ange- 
klagten  von  der  Anklage,  durch  dieses  Verhalten  die  Paragraphen  41a, 
14Ga,  der  R.  G.  O.  tibertreten  zu  haben,  freigesprochen,  weil  die  gedachten 
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Vcrkaufsautomaten  einen  Teil  des  Gewerbebetriebes  der  Eisenbahnunter- 
nehmungen  bilden,  und  aus  diesem  Grunde  nach  §  6  der  R.  G.  0.  den 
Vorschriften  der  R.  G.  0.  nicht  unterliegen. 

Die  Revision  der  Koniglichen  Staatsanwaltschaft  greift  das  frei- 
sprechende  Urteil  in  seinem  ganzen  Umfange  an  und  rttgt  insbesondere 
Verletzung  der  Polizeiverordnung  des  Regierungsprasidenten  zu  C.  vom 
3.  Januar  1854,  betreffend  die  auBere  Heilighaltung  der  Sonn-  und  Fest- 
tage,  durch  Niehtanwendung. 

Die  Revision  konnte  keinen  Erfolg  haben. 

Die  Ansicht  der  Strafkammer,  daC  die  in  den  Bahnhofen  auf  Ver- 
anlassung  der  Eisenbahnbehorde  aufgestcllten  Warenautoinaten,  da  sie 
einen  Teil  des  Gewerbebetriebes  der  Eiscnbahnunternehmungen  bilden, 
den  Vorschriften  der  Gewerbeordnung  nicht  unterliegen,  entspricht  der 
bisherigen  Rechtsprechung  des  Kammergerichts. 

Das  Revisionsgericht  flndet  keinen  Anlali,  von  seiner  im  Urteile  vom 
2G.  Marz  1903 »)  (Gewerbearchiv  Bd.  2  S.  556)  niedergelegten  Ansicht  ab- 
zugehen,  wonach  die  Automaten  in  den  Bahnhofen  zur  Bequcmlichkeit 
fiir  das  reisende  Publikum  aufgestellt  sind  und  deshalb  auch  dann,  wenn 
die  Eisenbahnverwaltung  den  Betrieb  der  Automaten  vertragsgemilB  an- 
deren  Unternehmern  uberlassen  hat,  nach  §  (5  der  Gewerbeordnung  den 
Vorschriften  dieses  Gesetzes  entzogen  sind,  sofern  die  Eisenbahnverwal- 
tung in  den  ihr  zur  VerfOgung  gestellten  R&umen  die  Veranstaltung  in 
ihrer  Eigenschaft  als  Eisenbahnunternehmerin  getroffen  hat.  Zu  gleichein 
Ergebnisse,  wie  das  Kammergericht,  sind  auCer  den  in  jenem  Urteile  an- 
gefUhrten  Gerichten  (Oberlandesgericht  Coin  und  Landgericht  Saarbrtlcken), 
das  Oberlandesgericht  in  Frankfurt  a.  M.  (Urteil  vom  6.  Februar  1903, 
Gew.-Arch.  3  S.  4)  und  das  Oberlandesgericht  Stuttgart  (Urteil  vom  26.  Ja- 
nuar 1903,  Gew.-Arch.  3  S.  5)  gelangt,  auf  dessen  Urteil  sich  auch  ein 
wttrttembergischer  MinisterialerlaQ  vom  13.  Dezember  1905  (Gew.-Arch.  5 
S.  378)  stutzt,  der  den  Bahnhofsautomaten  von  den  Vorschriften  tiber  den 
Gewerbebetrieb  an  Sonn-  und  Festtagen  befreit  wissen  will. 

Auch  die  weitere  Entwicklung  der  Rechtsprechung  nOtigt  nicht  zu 
einer  anderen  Auffassung.  Zwar  hat  das  Reichsgericht  durch  Urteil  vom 
22.  September  1904  (R.  G.  Entsch.  37  S.  260  ff.)  den  §  3(55  Abs.  2  St.  G.  B. 
auch  auf  Bahnhofswirte  fur  anwendbar  erklart,  die  solche  Gftste  tiber  die 
Polizeistunde  hinaus  dulden,  welche  nicht  zum  reisenden  Publikum  ge- 
horen,  ein  Standpunkt,  den  das  Kammergericht  schon  in  den  Urteiien 
vom  1.  Oktober  1891  und  9.  Februar  1900  (K.  G.  Bd.  12  S.  183,  Bd.  20 
S.  c.  8)  vertreten  hat.    Aus  dieser  Auffassung  UtCt  sich  aber  nichts  zu- 


»)  Vgl.  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  1U04,  S.  481. 
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gunsten  der  staatsanwaltlichen  Revision  entnehmen;  denn  so  wenig  aus 
jenen  Urteilen  folgt,  daC  die  Bahnhofswirtschaften  bei  Beginn  der  Polizei- 
stunde  zu  schliefien  seien,  ebensowenig  rechtfertigt  sich  das  Verlangen, 
daC  die  Bahnhofsautomaten  ebenso  wie  Laden  nachts  und  Sonntags  ge- 
schlossen  zu  halten  seien.  Vielmehr  geben  hinsichtlich  der  Bahnhofswirt- 
schaften, ebenso  wie  hinsichtlich  der  Automaten  die  Interessen  des  reisen- 
den  Publikuras  den  Ausschlag.  Ebensowenig  rechtfertigt  sich  eine  ver- 
schieden  rechtliche  Behandlung  der  Automaten,  jo  nachdem  sie  auCerhalb 
Oder  innerhalb  der  Bahnsteigsperre  liegen.  Zwar  haben  Ministerialver- 
fiigungen  vom  25.  Juli  und  27.  Juli  1905  (Min.  Bl.  f.  d.  innere  Verwaltung 
S.  136  und  134)  hinsichtlich  des  Bahnhofsbuchhandels  und  der  Anwendung 
der  Gewerbeordnung  auf  Bahnhofswirtschaften  §  33  Gew.  O.)  jenen  Unter- 
schied  eingefiihrt.  Aber  diese  Verwaltungsbestimmungen  haben  fUr  die 
richterliche  Entscheidung  keine  bindende  Bedeutung  und  sind  weder 
analog,  noch  allgemein  anzuwenden,  zumal  es  Bahnhofe  ohne  Bahnsteig- 
sperre gibt.  So  lange  die  Eisenbahnvcrwaltung  die  Automaten  nicht 
hinter  die  Schrankon  der  Bahnsteigsperre  verlcgt  hat,  muB  angenommen 
werden,  daC  sie  auch  vor  diesen  Schranken  fur  das  reisende  Publikum 
angebracht  sind. 

Der  Umstand,  daC  daneben  das  nichtreisende  Publikum  sich  der 
Automaten  bedienen  kann,  andert  das  Wesen  dieser  den  Zwecken  des 
Betriebes  dienenden  Einrichtung  nicht  und  kann  nicht  dahin  fiihren,  die 
Automaten  fiir  eine  erhebliche  Zeitdauer  dem  reisenden  Publikum  unzu- 
ganglich  zu  machen.  Es  kOnnen  deshalb  die  Bestimmungen  der  Gewerbe- 
ordnung keine  Anwendung  ftnden. 

Gehoren  aber  die  in  den  Bahnhofen  aufgestellten  Warenautomatcn 
zu  dem  Gewerbebetrieb  der  Eisenbahnen,  so  ist  auch  die  Anwendung  der 
Polizeiverordnung  vom  3.  Jauuar  1854  auf  sie  ausgeschlossen.  Es  handelt 
sich  urn  eine  im  Interesse  des  Eisenbahnbetriebes  von  der  Eisenbahnver- 
waltung  getroffene  Einrichtung,  die  als  solche  allgemeinen  orts-  und 
regierungspolizeilichcn  Vorschriften  nicht  unterworfcn  ist.  Die  Aufstellung 
der  zur  Bcfriedigung  der  Bediirfnisso  der  Reisenden  dienenden  Waren- 
automaten  stellt  sich,  wie  dies  das  Reichsgcricht  in  dem  bereits  erwahnten 
Urteile  vom  22.  September  1904  hinsichtlich  der  Bahnhofswirtschaften 
ausgefuhrt  hat,  als  eine  Eisenbahnbetriebsangelegenheit  im  Sinne  de6  §  75 
der  Eisenbahnbau-  und  Betriebsordnung  vom  4.  November  1904  dar,  deren 
ausschlieClichc  Regelung  auch  soweit,  als  dabei  polizeiliche  Interessen  in 
Frage  komraen,  der  alleinigen  sachlichen  Zustandigkeit  der  Eisenbahn- 
verwaltung  unterworfen  ist. 

Eger  in  seinem  Handbuch  des  preuBisehen  Eisenbahnrechts  Bd.  2 
S.  43  vertritt  gleichfalls  die  Ansicht,  dali  die  Zustandigkeit  der  allgemeinen 
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Polizeibehorden  in  Angelegenheiten  der  Eisenbahnen  auf  solche  Ange- 
legenheiten  beschrankt  ist,  die  den  eigentlichen  Eisenbahnbetricb  nicht 
beriihren. 

Da  die  Aufstellung  der  Warenautomaten  in  den  Riiumen  der  Bahn- 
hofe  sich  als  eine  zum  Betriebe  der  Eisenbahnen  gehorige  Angelegenheit 
darstellt,  so  untersteht  ihr  Betrieb,  also  auch  die  Anordnung  dariiber, 
wann  sie  offen  zu  halten  und  wann  sie  zu  schlieBen  sind,  der  Zustilndig- 
keit  der  EisenbahnbehOrde.  Es  kOnnen  daher  auf  sie  auch  die  Bestim- 
mungcn  der  Polizeiverordnung  vom  3.  Januar  1854  iiber  die  SchlieCung 
der  Laden  und  Warenlager  an  Sonntagen  wahrcnd  gewisser  Stunden 
keine  Anwendung  linden. 


Beamtenverhiiltnisse.  Gemeindcwahlen. 

Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts,  II.  Sonata,  vom  5.  April  1907  in  der  Ver- 
waltungBstreitsache  des  Buchhandlers  R.  und  Genossen  wider  die  Stadtverordneten- 
versannnlung  zu  D.,  Beklagte  und  Berufungsbeklagte.    Beigeladene:  Kauf- 
mann  B.  und  Eisenbahnweicheusteller  G.,  beide  zu  D. 

Wahl  eines  Welchenstellers  zum  Stadtverordneten. 

Aus  den  G  r  tt  n  d  e  n  : 

Der  von  den  KJUgern  gegen  die  Wahl  des  Beigeordneten  G.  ge- 
richtcte  Einwand,  daC  er  als  Polizeibeamter  nicht  Stadtverordneter  sein 
konne,  war  berechtigt.  Uber  die  Eigenschaft  des  Weichenstellers  G.  als 
Bahnpolizeibeaiuter  kann  nach  den  Vorschriften  der  §§  45,  74  der  Eison- 
bahnbau-  und  Betriebsordnung  vom  4.  November  1004  ein  Zweifel  nicht 
bestehen.  Dafl  zu  den  Polizeibeamten,  die  nach  §  10  der  Stadteordnung 
fUr  die  Rheinprovinz  bezw.  nach  der  gleichlautenden  Bestimmung  des 
§  17  der  Stadteordnung  fttr  die  ustlichen  Provinzen  nicht  Stadtverordnete 
sein  k^nncn,  auch  die  Bahnpolizeibeamten  gehOren,  hat  das  Obervcrwal- 
tungsgericht  bereits  in  den  Urteilen  vom  17.  Februar  1888')  und  vom 
3.  Juni  1893'-')  (Bd.  XVI  S.  72  und  Bd.  XXV  S.  127  ff.  der  Sainmlung)  dar- 
gelegt  Ob  G.  seinen  regelmftCigcn  Dienst  im  Bezirk  der  Gemeinde  D. 
oder  auf  dem  Bahnhof  in  O.  zu  versehen  hat,  ist  schon  deshalb  unerheb- 
lich,  weil  nach  §  75  der  erwahnten  Ban-  und  Betriebsordnung  der  Amts- 
bereich  der  Bahnpolizeibeamten  —  ohne  Kiicksicht  auf  den  Wohnort  oder 
Dienstbezirk  —  Ortlich  das  gesamte  Bahngebiet  der  Verwaltung,  bei  der 
sie  angestcllt  sind,  umfaBt.    Dieser  Vorschrift  gegenuber  ist  die  Beschei- 


1)  Vgl.  Arcliiv  fiir  Eiscnbahnwesen  1889,  S.  2S9. 
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nigung  der  Koniglichen  Eisenbahndirektion  zu  E.  vom  20.  Oktober  1906, 
wonach  fur  G.,  so  lange  er  in  0.  stationiert  bloibt,  eine  polizeiliche 
Tatigkeit  im  Bezirk  von  D.  nicht  in  Betracht  kommt,  ohne  Bedeutung. 
Oberdies  sind  Polizeibeamte  von  der  Wnhl  ausgeschlossen,  ohne  Rttck- 
sicht  darauf,  ob  der  Bezirk  ihrer  amtlichen  Tatigkeit  innerhalb  oder 
auJJerhalb  der  Gemeinde  liegt,  in  wclcher  die  Wahl  der  Gemeindeverord- 
neten  stattiindet  (vgl.  PreuBisches  Verwaltungsblatt  Jahrgang  XIX  S.  344 
und  Jebens,  die  Stadtverordneten,  2.  Auflage  S.  45/46). 

Die  Wahl  des  Beigeladenen  G.  war  deshalb  fur  ungUltig  zu  erkJaren. 


Kommunalbesteuerung  der  Eisenbahnen. 

Erkenntnis  des  Koniglichen  Oberverwaltungsgerichts,  II.  Senats,  vom  7.  Mai  1907, 
in  Sachen  des  PreuCiuchen  Eisenbahnflskus,  vertreten  durch  die  Konigliehe 
Eisenbahndirektion  zu  B.,  Klagers,  wider  den  Magistrat  zu  R.,  Beklagten,  beide 

Revisionsklflger  und  RevisionBbeklagte. 

Bahnhoftvorplatze,  die  in  der  Hauptsache  den  Zwecken  dea  Eisenbahnverkehrs  dlenen, 
sind  der  Gemeindegrundsteuer  unterworfen;  an  eine  StraBenbahngesellschaft  vermietete 
eisenbahnflskalische  Grundstficke,  die  von  dieser  mlt  Glelsen  beiegt  sind  und  als  Endhalte- 
stelle,  zum  Rangleren  der  Wagen  und  zur  Aufstellung  von  Reservewagen  benutzt  werden, 

sind  von  der  Gemeindegrundsteuer  be  f re  it 

Griinde. 

Der  Streit  drcht  sich  um  die  Steuerpflicht  von  zwei  dem  Klager 
gehOrenden  Grundstucken,  von  denen  das  eine  den  Vorplatz  des  Staats- 
bahnhofes  in  R.  bildet,  das  andere,  aus  zwei  Abschnitten  bestehende,  an 
die  StraCenbahngesellschaft  vermietet  ist,  von  dieser  mit  Gleisen  beiegt 
ist  und  als  Endhaltestelle,  zum  Rangieren  der  Wagen  und  zur 
Aufstellung  von  Reservewagen  benutzt  wird.  Der  BezirksausschuC 
hat  die  beanspruchte  Steuerfreiheit  dem  ersten  Grundstticke  ver- 
sagt,  dagegen  dem  zwciten  zugespro chen.  Das  von  beiden  Teilen 
noch  eingelegte  Rechtsmittel  kann  keinen  Erfolg  haben. 

Wegen  des  Platzes  vor  dem  Bahnhofe  konnte  der  BezirksausschuC 
nach  Lage  der  Akten  davon  ausgehen,  dafi  er  als  ZubehOr  des  Bahnhofes 
in  der  Hauptsache  dessen  Zwecken  diene  und  gleich  ihm  der  Verfilgungs- 
gewalt  des  Klagers  unterstehc,  und  wenn  das  zutrifft,  so  war  es  richtig, 
die  Steuerfreiheit  zu  verneinen,  weil  diesc  nach  §  24  d  des  Kommunal- 
abgabengesetzes  vom  14.  Juli  1893  nur  den  Schiencn wegen  der  Eisen- 
bahnen, nicht  aber  den  Ubrigen  Eisenbahnanlagen  wegen  dieser  ihrer 
Eigenschaft  zustcht  (Erkenntnis  vom  2.  Februar  1906,  Entscheidungen  des 
Oberverwaltungsgerichts  Band  XXXXVIII  S.  87).  Der  Versuch  des  Klagers 
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seinen  Anspruch  auf  §  24  c  des  Kommunalabgabengesetzes  deswegen  zu 
stUtzen,  weil  der  Platz  vielfach  von  Kindern  und  Kindermttdchen  als 
Aufcnthalt  und  auch  von  anderen  Personen  als  Cbergang  von  einer  StraOe 
zur  anderen  benutzt  werde,  ist  verfehlt.  Solch  eine  Offcntliche  Ncben- 
benutzung  macht  den  Platz  nicht  zu  cincm  fUr  den  flffentlichen  Dienst 
oder  Gebrauch  bestimmten. 

Ebenso  hat  der  BezirksausschuB  hinsichtlich  des  zweiten  Grundstticks 
recht.  Schienenwege  der  Eisenbahnen  genieCen,  sofern  sie  mit  Genehmi- 
gung  des  Staates  zum  Offentlichen  Gebrauch  angelegt  sind,  nach  §  24 d 
des  Kommunalabgabengesetzes  Steuerfreiheit  wegen  dieser  Eigenschaft, 
ohne  Rttcksicht  darauf,  in  wessen  Eigentum  sie  stehen  (dies  im  Gegcn- 
satze  namentlich  zu  a,  b,  c)  und  ob  der  EigentUmer  aus  ihnen  durch 
entgeltliche  tjberlassung  an  den  Unternehmer  der  Eisenbahn  Nutzen 
zieht.  Das  Gesetz  macht  auch  keinen  Unterschied  zwischen  anderen 
Eisenbahnen  und  ttffentlichen  StraBenbahnen,  und  zwar  weder  ausdrttck- 
lich  noch  seiner  Absicht  nach.  Die  Absicht  muB  deswegen  verneint  wer- 
den,  weil  das  Gesetz,  welches  auch  offentliche  KunststraBen,  Brttcken  und 
Kanale  von  der  Grundsteuer  befreit,  augenscheinlich  derartige  Verkehrs- 
anlagen  ftirdern  will  und  darum  begiinstigt.  Endlich  durfte  der  Vorder- 
richter  auch  damit  rechnen,  daB  es  sich  um  Schienenwege,  das  heiBt  um 
Gleisanlagen  handle,  welche  der  BefOrderung  der  Fahrgasto  dienen.  Zu 
ihnen  gehOren  auBer  der  sogenannten  Strecke  auch  diejenigen  Neben- 
gleise,  auf  denen  die  Wagen  rangiert  und  ZUge  zusammengestellt  werden 
(Erkenntnis  vom  18.  Oktober  1904,  Entscheidungen  des  Oberverwaltungs- 
gerichts  Bd.  XXXXVII  S.  76),  und  daB  nur  solche  Anlagen  auf  dem  Platze 
vorhanden  seien,  konnte  der  Vorderrichter  nach  dem  Vortrage  der  Par- 
tcicn  annehmen.  Wenn  insbesondere  davon  die  Rede  gewesen  ist,  daB 
auf  den  Gleisen  auch  Reservcwagen  aufgestellt  wtlrden,  so  war  das  zu 
verstehen  von  einer  vorUbergehonden  Aufstellung  im  Dienste  stchender 
Wagen  und  nicht  etwa  von  der  Untcrbringung  des  auBer  Dienst  beftnd- 
lichen  rollenden  Materials.  Fuhrparks  und  Depots,  mOgen  sie  sich  nun 
unter  freiem  Himmel  oder  in  bedeckten  Raumen  befinden,  sind,  auch 
wenn  sie  mit  Gleisen  versehen  sind,  nicht  Schienenwege  im  Sinne  des 
§  24  d  a.  a.  0.  und  genicBen  die  dort  veiiiehene  Steuerfreiheit  nicht. 
Aber  es  war,  wie  gesagt,  nichts  dafilr  vorgebracht,  daB  ein  Teil  des 
Platzes  ein  derartiges  Depot  bilde. 

VK  15.  344/07. 
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Rechtsgrundsatzc    aus  den  Entscheidungen  des  Koniglichen 

Obervcrwaltungsgerichts.1) 

I.  Gemeindeab/eraben  und  Gcmeindelasten. 

Beitrage  zu  StraBenherstellungskosten.   Verjahrung  des  Anspruchs  auf  tolche. 

Endurteile  (IV.)  vom  4.  und  8.  Oktober  1906,  Entschd  Bd.  49  S.  7G  u.  8>. 
Baufluchttmgcsetz  vom  2.  Juli  1875  §  15. 
Kommunalabgabengcsetz  vom  14.  Juli  1893,  §  87. 

Wenn  ein  Gebaude  vor  Fertigstellung  dcr  StraCe,  an  dor  es  gelegen 
ist,  errichtet  worden  ist,  so  beginnt  fill*  den  Anspruch  auf  Anliegerbeitrage 
die  dreijahrige  Vcrj/ihrungslrist  mit  dein  Ablaufe  des  Rechnungsjahres, 
in  dem  die  Gemeindc  nach  Fertigstellung  der  StraCe  die  Mttglichkeit  hat, 
die  StraBenherstellungskosten  zu  bcreehnen  und  festzusetzen. 

Gebiihren  fiir  die  Benutzung  stadtischer  Einrichtungen. 

Endurteil  (II.)  vom  13.  Februar  1906,  Entschd.  Bd.  49  S.  85. 
KommunalabgaWngoseiz  vom  14.  Juli  1893. 

Die  Hohe  der  Gebiihrcn  fur  die  Benutzung  stadtischer  Einrichtungen 
hat  sieh  nach  dem  Umfange  der  dem  Benutzenden  gcw-ihrtcn  I>eistung 
zu  richten.  Ihre  Bemessung  mutt  fUr  alle  Benutzenden  gleichmaCig 
sein,  dergestalt,  daC  fUr  die  gleichc  Leistung  auch  die  gleiche  Gebtthr  zu 
entrichten  ist.  Sie  muB  fiir  alle  Falle  uaeh  festen  Xormen  und  Satzen 
geschehen  und  darf  nieht  in  der  Gebuhrenordnung  fiir  besondere  Falle 
dem  Ermessen  der  stiidtisehen  BehOrde  vorbehalten  werden. 

KanaliiatlonsgebUhren. 

a)  Endurteil  (II.)  vom  27.  November  1906,  Entschd.  Bd.  49  S.  99. 
Kommunalabgabeiigcsctz  vom  14-  Juli  1893,  §  7. 

Die  Vorschrift  einer  Gebuhrenordnung,  daG  jeder  Inhaber  einer 
Wohnung,  die  sich  in  einer  an  das  Kanalnetz  angeschlossenen  Liegenschaft 
betindet,  zur  Entrichtung  von  Kanalbenutzungsgebiihren  verpflichtet  ist 
ohne  Riicksicht  darauf,  ob  die  Wohnung  selbst  einen  AnschluC  hat,  raacht 
die  Gebuhrenordnung  ungiiltig.  Eine  Gebiihrenpfiicht  fiir  Wohnungsinhaber 
kann  nach  dem  Gesetze  nur  dann  entstehen,  wenn  ihre  Wohnung  selbst 
angeschlossen  ist. 


v)  Fortsotzun^  der  bisher  regt'lm.tiiig  im  Archiv  fiir  Eisenbahnwcsen  ver- 
oflentlichteu  gleichartigen  Zusammenstellungen.   Vgl.  zulotzt  Archiv  1907  S.  804  ff. 
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b)  Endurteil  (II.)  vom  29.  Januar  1907.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907,  S.  1032. 

Die  Kanalisationsgebuhr  ist  zu  entrichten  von  der  ganzen  wirt- 
schaftlichen  Grundstuckseinheit,  fur  die  der  AnschluB  besteht. 
Warterbuden,  Lagerpliitze  und  ahnliche  auf  einem  Bahnhofe  vorhandenen 
Anlagen,  die  selbst  keinen  AnschluB  an  die  Kanalisation  haben  und  den 
angeschlossenen  Bahnhofsgrundstticken  als  selbstandige  Grundstucke 
gegenuberstehen,  sind  nicht  gebiihrcnpflichtig. 


Gemeindegrundsteuer.  Zum  dffentlichen  Dienste  bestimmte  Gebaude. 

Endurteil  (II.)  vom  :W.  November  1906,  Entsehd.  Bd.  49  S.  147. 
Kommunalabgabengesetz  vom  14.  Juli  1893,  §  24. 

Ein  fur  den  Kaiser  und  den  Kaiserlichen  Uof  bestimmtes  Gebaude 
auf  dera  Bahnhofe  einer  Eisenbahn  ist  kein  zu  einem  offentlichen  Dienst 
bestimmtes  Gebaude  und  daber  von  der  Gemeindegrundsteuer  nicht 
befreit. 


Anliegerbeitrage  zu  StraBenherstellungskosten. 

Endurteil  (IV.)  vom  22.  Februar  1906,  Eotschd.  Bd.  49  S.  149. 
Baufluchtengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §  15. 

Der  Anspruch  der  Gemeinde  auf  Anliegerbeitrage  zu  den  StraBen- 
hcrstellungskosten  nach  §  15  des  Gesctzes  vom  2.  Juli  1875  ist  lediglieh 
ein  Erstattungsanspruch.  Die  Gemeinde  kann  also  Beitrflge  nur  fur  den 
Fall,  daC,  und  nur  in  dem  Umfange,  wie  sie  selbst  Aufwendungen  fiir  die 
Anlegung  der  StraCe  tatsachlich  gemaeht  hat,  erheben.  Sind  der  Gemeinde 
keine  Kosten  entstanden,  so  kann  sie  keine  Beitriige  beanspruchen; 
namentlieh  ist  sie  nicht  berechtigt.  Beitrage  zugunsten  einea  Dritten  zu 
fordern,  der  seinerseits  die  StraBe  auf  eigene  Kosten  angelegt  oder  der 
Gemeinde  die  Mittel  zur  Anlegung  der  StraBe  gegeben  hat. 

Eine  Aufwendung  der  Gemeinde  aus  eigenen  Mitteln  ist  dagegen 
vorhanden,  wenn  die  StraBenanlage  zwar  mit  Mitteln  anderer  Personen 
gemaeht,  die  Gemeinde  aber  verpflichtet  ist,  diesen  Personen  die  Gelder 
zu  erstatten. 


II.  Straiten-  und  Wegebau. 
Klage  auf  Erstattung  gezahlter  Wegebaukosten. 

Endurteil  (IV.)  vom  27.  September  1906,  Entschd.  Bd.  49  S.  223. 
ZiiHtftndigkeitsgcsetz  vom  1.  August  1H83,  §  56. 

Der  Klageanspruch  auf  Erstattung  gezahlter  Wegebaukosten  aus  §  56 
Absatz  5  und  6  des  Zustandigkeitsgesetzes  hat  zur  Voraussetzung.  daB 
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dem  beklagten  Wegebaupflichtigen  durch  das  Vorgehen  des  Kiagers  ein 
Vorteil  erwachsen  ist.  Diese  Voraussetzung  ist  schon  dann  gegeben, 
wenn  der  Klager  eine  dem  Beklagten  nach  offentlichem  Wegerechte  ob- 
liegende  Leistung  tatsftchlich  ausgefiihrt  hat. 

Der  Erstattungsklage  darf  zwar  der  Einwand  entgegengestellt  werden, 
daC  der  Klflger  zu  der  streitigen  Leistung  privatrechtlich  verpflichtet 
gewesen  sei;  die  Geltendmachung  eines  privatrechtlichen,  mit  der  strei- 
tigen Leistung  nicht  im  Zusamenhange  stehenden  Aufrechnungs- 
anspruchs  ist  dagegen  unzulilssig. 

Bei  dor  Entscheidung  Uber  eine  Erstattungsklage  bedarf  es  einer 
Prilfung,  ob  die  ausgefiihrte  Leistung  technisch  und  wirtschaftlich  sach- 
gemaB  ist,  dann  nicht  mehr,  wenn  die  Leistung  dem  Beklagten  durch 
eine  nicht  mehr  anfechtbare  wegepolizeiliche  Anordnung  aufgegeben 
worden  war. 


OflTentliche  und  private  Gemeindewege. 

Endurteil  (IV.)  vom  9.  Juli  1906,  Entsclid.  Bd.  49  S.  243. 
Zustftiidigkeitsgesetz  vom  1.  August  1B83,  §  56. 

Nicht  alle  im  Eigentum  einer  Gemeinde  stehenden  Wege  sind  Oflent- 
liche  Wege,  es  giht  auch  private  Gemeindewege.  Gemeindewege  sind 
dann  oflentliche  Wege,  wenn  sie  zur  Verhindung  mit  anderen  Ortschaften, 
IlOfen  usw.  oder  zura  Verkehr  im  Orte  (OrtsstraCen),  jedenfalls  aber  far 
den  oflentlichen  Verkehr  oder  allgemeinen  Gebrauch  dicnen,  nicht  aber 
solchc  Wege  (Feldwege),  die  zwar  der  Gemeinde  gehoren,  aber  filr 
den  landwirtschaftlichen  Betrieb  der  einzelnen  Interessenten  in  der  Feld- 
mark  bestimmt  sind. 


Wegebaupflicht  eines  StraBenbahnunternehmers. 

Endurteil  (IV.)  vom  31.  Mai  1906,  Kntschd.  Bd.  49  S.  252. 
Kleinbahogesetz  vom  28.  Juli  1892,  §  6. 
Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  56. 

Nach  §  6  des  Kleinbahngesetzes  kann  kein  Zweifel  daruber  sein 
daB,  wenn  zwischen  dem  Unternehmer  und  dem  Wegebaupflichtigen  keine 
Vereinbarungen  Uber  die  Unterhaltung  der  vom  Unternehmer  benutzten 
oflentlichen  Wege  getroffen  worden  sind,  der  Unternehmer  kraft  Gesetzes 
zur  Unterhaltung  der  benutzten  Wegeteile  verpflichtet,  diese  Verpfliehtung 
also  eine  offentlichrechtliche  ist  und  gogenuber  der  Wegepolizeibehorde 
bestcht.  Sind  dagegen  solche  Vereinbarungen  getroffen,  so  konnen  sie 
zwar  unter  Umstanden  in  gleicher  Weise  offentlichrechtliche  Pflichten  des 
Unternehmers  begrtinden.    Das  braucht  aber  nicht  immer  der  Fall  zu 
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sein.  Jedenfalls  kttnnen  derartige  Abreden  dann  keine  Offentlichrccht- 
lichen  Anspriiche  und  Verbindlichkeiten  Bchaffen,  wenn  der  Wille  der 
VertragschlieBenden  garnicht  auf  die  Schaffung  entsprechender  Rechte 
und  Pflichten  gerichtet  ist,  und  wenn  sie  auCerdem  die  Pflichten  des 
Unternehmers  so  regeln,  daC  diese  garnicht  den  Inhalt  einer  Off'entlich- 
rechtlichen  Wegebaulast  bilden  konnen.  Solche  Vereinbarungcn  ktinnen 
die  uffentlichrechtlichen  Pflichten  des  ordentlichen  Wegebaupflichtigen 
nicht  verandcrn;  der  letztere  verbleibt  der  Polizei  gegenliber  allein 
wegebaupflichtig,  der  Unternehmer  hat  bloB  zivilrechtliche  Verptiich- 
tungen  gegeniiber  dem  Wegebaupfiichtigen.  Aueh  ein  etwaiger  Hinweis 
auf  die  Genehmigungsurkunden  in  den  Vereinbarungcn  ist  in  solchen 
Fallen  nicht  geeignet,  die  privatrechtlich  vereinbarte  Pflicht  des  Unter- 
nehmers gegen  den  Willen  der  VertragschlieCenden  zu  einer  offentlich- 
rechtlichen  umzuwandeln. 

PollzeimaBige  Reinigung  einer  StraBe. 

Endurteil  (IV.)  vom  1.  November  1906,  Entschd.  Bd.  49  S.  436. 
Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  56. 
Landesverwaltangsgesetz  vom  30.  Juli  1883,  §  7. 

Die  Klage  desjenigen,  dem  durch  polizeiliche  Verfiigung  die  polizei- 
mttGige  Reinigung  einer  StraCe  aufgegeben  wird,  ist,  da  es  sich  hierbei 
nicht  um  eine  Wegebaulast  ira  Sinne  des  §  50  des  Zustftndigkeitsgesetzes 
handelt,  nur  gegen  die  Polizeibehorde  zu  richten,  nicht  auch  gegen 
denjenigen,  den  der  in  Anspruch  genommene  zu  der  ihm  angesonnenen 
Leistung  aus  Grttnden  des  offentlichen  Rechts  statt  seiner  fUr  verpflichtet 
erachtet. 


Bahnhofszufuhrwege 

Endurteil  (IV.)  vom  29.  November  1906,  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907,S.1030. 
Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §§  55,  56. 

Bahnhofszufuhrwege  sind  keine  Offentlichen  Wege  im  Sinne  des 
Wegerechts  und  unterstehen,  wie  die  Eisenbahnanlage  selbst,  den  Eisen- 
bahnbchOrden.  Wenn  ein  solcher  Weg  tatsilchlich  seit  vielen  Jahren 
dem  allgemeinen  tfffentlichen  Verkehr  gedient  haben  sollte,  so  beweist 
dies  nur,  dad  die  Eisenbahnverwaltung  diesen  Verkehr,  den  sie  schwer 
hindern  konnte,  geduldet  hat,  nichts  aber  fur  eine  Widmung  der  rechtlich 
Beteiligten  ftlr  den  ttffentlichen  Verkehr.  Zu  dieser  Widmung  gehOrt 
notwendig  auch  die  Regelung  der  Unterhaltungslast  durch  die  wegebau- 
pflichtige  Gemeinde.  Wo  diese  Regelung  nicht  stattgefunden  hat,  fehlt 
es  an  den  Voraussetzungen  einer  Widmung  fur  den  Offentlichen  Verkehr. 
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II I .  Wasserpolizei. 
FldBbare  Prlvatfliisse. 

Endurteil  (III.)  vom  10.  Mai  1906,  Entachd.  Bd.  49  S.  267. 
Allgemeines  Landrccht  II 15,  §§  38  ff. 
PrivatfluBgesetz  vom  28.  Februnr  1843,  §§  8  ff. 

Nach  den  Bestimmungen  des  Allgemeinen  Landrechts  und  des  Privat- 
fluBgesetzes  vom  28.  Februar  1813  sind  Fliisse  oder  FluBstrecken,  die  nur 
fh'iBbar,  aber  nicht  schiffbar  sind,  kcine  fiffcntlichen  Fliisse,  sondern  Privat- 
flUsse. Kin  PrivatlluB  kann  zwar  durch  Schiffbarmachung  zum  Offentlichen 
Flusse  werden,  nicht  aber  dadureh,  daB  der  Staat  den  Eigentiimer  nOtigt, 
den  Gebrauch  des  Flusses  zum  HolzfltfBen  zu  gestatten.  Der  flOBbar  ge- 
machte,  nicht  schiflbare  FluB  blcil.it  vielraehr  nach  wie  vor  PrivatfluB,  und 
in  den  bisherigen  Eigentumsverh&ltnissen  tritt  eine  Anderung  nicht  ein. 


Instandhaltung  der  Brucken  uber  offentliche  Strome. 

Endurteil  (IV.)  vom  21.  Juni  1906,  Entschd.  Bd.  49,  S.  281. 

Nach  dera  Allgemeinen  Landrecht,  wie  nach  gemeinem  Recht  ist  der 
Staat  verpflichtet,  fiir  die  zur  Sicherheit  und  Bequemlichkeit  der  Schiffahrt 
auf  tfffentlichen  Stromen  nOtigen  Anstalten  zu  sorgen.  Farbige  Scheiben 
und  Laternen,  die  bestimmt  sind,  den  Schiffern  die  Fahrtrichtung  zu 
weisen,  Uber  den  Offnungen  yon  Brttcken,  die  Offentliche  Verkehrs- 
anstalten  sind,  anzubringen,  liegt  daher  in  der  Kegel  weder  dem  Trager 
der  BrUckenbaulast  noch  dem  Eigentiimer  der  Brttcke,  sondern  dem 
Staate  ob. 


IV.  Baupolizei. 
Heretellung  eines  Ausganges  von  einem  Wohngebaude  nach  einer  unfertlgen  StraBe 

Endurteil  (IV.)  vom  18.  Oktober  1906,  Entschd.  Bd.  49  S.  379. 
Bnufluchtengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §§  12,  15. 

Die  nachtragliche  Ilerstellung  eines  Ausganges  von  einem  bereits 
bestehenden  Wohngebaude  nach  einer  unfertigen  StraBe  steht  der  Errich- 
tung  eines  Wohngebaudes  mit  einem  Ausgange  nach  einer  s.olchen  StraBe 
gleich.  Dem  Erbaaer  eines  Hauses  sollen  zwar  durch  die  spiitere  Heran- 
legung  einer  StraBe  kcine  Nachteile  entstchen,  er  soil  nicht  zu  den  Kosten 
einer  StraBe  hcrangezogen  werden,  die  er  .zur  Zeit  seines  Baues  gar- 
nicht  beriicksichtigen  konnte.  Schafft  sich  dagegen  der  Erbauer  eines 
Hauses  eiuen  Ausgang  nach  einer  spater  angelegten  StraBe,  so  handelt  es 
sich  nicht  um  die  Abwehr  von  Nachteilen,  sondern  um  den  Erwerb  von 
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Vorteilen,  auf  die  er  keinen  Anspruch  hat.  Dem  soil,  so  lange  die  StraCe 
unfertig  ist,  das  Verbot  aus  §  12  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  ira  Inter- 
esse  der  Gemeinde  entgegentreten.  Die  Anwendung  des  cntsprechenden 
Ortsstatuts  hat  in  solchen  Fttllen  zwei  Voraussetzungen:  einmal  wird  die 
Herstellung  eines  neuen  Ausganges  nach  der  unfertigen  StraCe,  also  eine 
Tatigkeit  des  Eigentiimers,  erfordert,  durch  welche  die  Verbindang  des 
Hauses  mit  der  StraBe  gesehaffen  wird;  ferner  muC  diese  Verbindung 
solche  Beziehungen  des  Hauses  mit  der  StraCe  schaft'en,  dafi  das  II aus, 
sofern  es  nicht  an  der  StraCe  selbst  liegt,  doch  als  „an  ihrw  errichtet 
angesehen  werden  kann. 


V.  Andere  Entscheidungen. 

An  fa  r  i  n  q  un  q  von  P I  flicflt  6fi  flo  S  t  rfi  fi    b  ti  h  n  <\  q  c  n . 

Endurteil  (I.)  vom  4.  Mni  1906,  Entschd.  Bd.  49  S.  403. 

Ortspolizeiliche  Vorschriften,  die  den  Schutz  der  iiflentlichen  Sicher- 
heit  und  die  Fursorge  filr  die  Ordnung,  Sicherheit  und  Leiehtigkeit  des 
offentlichen  Verkehrs  bezweeken,  sind  aueh  fur  Kleinbahnuntcrnehmungen 
verbindlich.  Eine  Polizeiverordnung.  die  von  diescm  Gesichtspunkte  aus 
das  oflentliche  Plakatwcsen  dahin  regelt,  daC  offentlichc  Anzeigen  auf 
oftentlichen  StraCen  und  Plfttzen  nur  an  den  zu  diesem  Zwecke  bestimmten 
Vorrichtungen  angesehlagen  werden  dUrfen,  ist  daher  aueh  auf  Plakate 
an  StraCenbahnwagcn  zu  bezieben,  nicht  dagegen  auf  solche  Plakate,  die 
in  den  Wagen  angebraclit  sind.  Auf  letztere  ist  eine  derartige  Polizei- 
verordnung nicht  anwendbar. 


Endurteil  des  Disziplinarsenats  vom  9.  Mllrz  1906,  Entschd.  Bd.  49  S.  416. 

Di.s/.iplinnrgcs.'tz  vom  21.  Juli  1852,  §  2. 

Das  Disziplinargesctz  vom  21.  Juli  18f>2  hat  nur  die  Bestrafung  der 
„Dienstvergehenu  im  Sinne  des  §  2  dieses  Gesetzes  zum  Gegenstande. 
Dienstvergehen  konnen  aper  nur  von  einera  Bearaten.  also  nicht  von 
einer  Person  begangen  werden,  die  noch  keinerlei  Bearatenstellung  er- 
langt  hat.  Hieraus  ist  zu  folgern,  dali  Handlungen,  die  ein  Beamter 
vor  dem  ersten  Eintritt  in  cine  Beamtenstellung  begangen  hat, 
nicht  den  Gegenstand  einer  selbstandigen  Bestrafung  im  Disziplinar- 
verfahren  bilden  kOnnen.1) 

l)  Die  von  dem  OberverwaltungHgericht  vertretene  Auffassung  wird.  wie 
hierbei  bemerkt  wird,  keineswegs  allgemein  geteilt.  Vgl.  Seydel,  Kommentar 
zum  Gesetz  vom  21.  Juli  1852  2.  Aufl.)  S.  11  ff. 
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Dagegen  hat  die  Disziplinarhehflrde,  der  ein  Beamter  vermoge  seiner 
gegenwttrtigen  Amtsstellung  unterstellt  ist,  auch  die  Befugnis,  ttber  seine 
in  fruhcren  Amtsstellungen  bogangenen  Dienstvergehen  zu  urteilen, 
nnd  zwar  selhst  dann,  wenn  nicht  nur  ein  Wechsel  des  Amtes,  sondern 
auch  ein  solcher  des  unmittelbaren  Dienstherrn  vorliegt,  so  z.  B.  wenn 
ein  unmittelbarer  Staatsbeamter  in  den  mittelbaren  Staatsdienst  ttbergeht. 


Kranken-  und  Unfallversicherung. 

a)  Endurteil  (III.)  vom  28.  Juni  1906,  Entschd.  Bd.  49  S.  336. 

Ein  auf  Grand  der  §§  25  ft',  des  Gewerbe-Unfallversicherangsgesetzes 
gefuhrter  Streit  urn  Ersatz  fur  geleistete  UnterstUtzungen  dureh  tlber- 
weisung  von  Rentenbetragen  kann  ohne  Zuziehung  des  Rentenberechtigten 
als  Partei  zwischen  der  ersatzfordernden  UnterstUtzungskasse  (Geraeinde, 
Annenverband)  und  der  Berufsgcnossenschaft  zum  Austrage  gebracht 
werden,  wenn  der  Rentenbercchtigtc  sich  von  vornherein  damit  einver- 
standen  erkliirt  hat,  daC  der  klagenden  Partei  die  UnterstUtzungen,  die 
sie  ihm  geleistet  hat,  nach  MaCgabe  der  gesetzlichen  Bestiramungen  er- 
stattet  werden. 

Auf  Grand  des  §  25  Abs.  4  des  Gewerbe  Unfallversicherungsgesetzes 
kann  bei  vorubergehenden  UnterstUtzungen,  auch  wenn  sie  wenigcr 
als  drei  Monate  daueni,  Ereatz  in  der  Iltfhe  von  drei  halben  Monats- 
betragen  der  Rente,  sofern  die  Unterstutzung  so  viel  betragen  hat,  in 
Ansprach  genommen  werden. 

b)  Eudurteil  (III.)  vom  7.  Juli  1906,  Entschd.  Bd.  49  S.  343. 

Eine  Krankenkassc,  die  einem  Unfallverletztcn  nach  Ablauf  der 
dreizehnten  Woche  seit  dem  Unfalle  die  gesetzlich  vorgeschriebene 
Krankenunterstutzung  gewflhrt  hat,  kann  fur  das  von  ihr  bezalilte  Kranken- 
geld  auf  Grand  der  §§  25  ff.  des  Geworbe-Unfallversicherungsgesetzes 
Ersatz  durch  Oberweisung  von  drei  halben  Monatsbetrilgen  der  Unfall- 
rente,  sofern  das  Krankengeld  so  viel  betragen  hat,  bpanspruchen.  Tritt 
nach  Beendigung  der  ersten  Unterstutzung  ein  weiterer  neuer  Unter- 
sttitzungsfall  ein,  der  mit  dem  Betriebsunfalle  ebenfalls  ursachlich  zu- 
sammenhtlngt,  so  entsteht  fiir  die  unterstiltzende  Kasse  ein  neuer  An- 
spruch  auf  drei  halbe  Monatsraten  als  Ersatz  fiir  das  von  ihr  gezahlte 
Krankengeld. 

Die  Krankenkasse  ist  dagegen  nicht  berechtigt,  fiir  die  Kosten  des 
dem  Unfallverletzten  von  ihr  gewflhrten  Heil verfahrens  Ersatz  durch 
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Uberweisung  von  RentenbetrSgen  nach  MaBgabe  der  §§  25  ff.  a.  a.  0. 
zu  verlangen.  Beansprucht  sie  Ersatz  durch  Barzahlung  unter  Bezug- 
nahnie  auf  §  9  Abs.  1  Ziff.  1  a.  a.  0.  und  nicht  durch  Cberweisung  von 
Rentenbetragen  nach  MaCgabe  der  §§  25  ff.  daselbst,  so  flndct  der  ordent- 
liche  Rechtsweg  und  nicht  das  Verwaltungsstreitverfahren  statt. 


Gesetzgebung. 
Deutsches  Reich.    Bekanntmacliungen  des  Reich skanzlers: 

Vora  8.  Juli  1907,  betr.  Grundsatze  fur  die  Besetzung  der  mittleren, 
Kanzlei-  und  Unterbeamtenstellen  bei  den  Reichs-  und  Staats- 
behOrden. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  249.   Z.-BI.  f.  d.  D.  R.  S.  309.) 

Vom  24.  Juni  1907,  betr.  die  Eisenbahn-Signalordnung. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  277.   R-G.-Bl.  S.  377.) 

Vora  24.  Juni  1907,  betr.  die  Anderung  der  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsordnung  vom  4.  November  1904. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  292.   R.-G.-BI.  S.  394.) 

Vom  23.  Marz  und  28.  Juni  1907,  betr.  Anderung  der  Anlage  B  zur 
Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(EiBcnbahn-Verordnungsblatt  S.  297  und  298.    U  -.G.-Bl.  S.  88  und  402.) 

Vom  7.  Juli  1907,  betr.  die  dem  Internationalen  Ubereinkommen 
tiber  den  Eisenbahnfrachtverkehr  beigefUgte  Liste. 
(Eisenbahn-Verordnungublatt  S.  299.   R.-G.-BI.  S.  407.) 


PreuBen.  AllerhOchster  ErlaB  vom  10.  Juni  1907,  betr.  Bau  und 
Betrieb  der  in  dem  Gesetze  vom  29.  Mai  1907  (G.-S.  S.  103)  vor- 
gesehenen  neuen  Eisenbahnlinien. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  246.   G.-S.  S.  149.) 

F  V  Rl 

Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten:  '  , 

Vom  31.  Mai  und  2.  August  1907,  betr.  Beaufsichtigung  der 
dem  Betriebe  von  Kleinbahnen  dienenden  Elektrizitiits- 
werkc   201  303 

Vom  12.  Juni  1907,  betr.  Anrechnung  von  Militardienstzeit 

auf  das  Besoldungsdienstalter   202 

Vom  12.  Juni  1907,  betr.  Aufschriften  zur  Bezeichnung  von 
Dienststellen  und  Abteilungen  von  Dienststellen  auf  Bahn- 
hofen   205 
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Vora  12.  .Tun i  1907,  betr.  Ausfuhrungsvorschriften  zum  Vieh- 
seuchen-Cbereinkoninien  zwischen  dem  Deutschen  Reich 
und  Ostcrreich-Ungarn   206 

Vom  15.  Juni  1907,  betr.  Unfallversicherung  219 

Vora  20.  Jnni  1907,  betr.  Anderung  der  Priifungsordnung  .  221 

Vom  20.  Juni  1907,  betr.  bautechnische  Fachschule     .    .    .  225 

Vom  21.  Juni  1907,   betr.  Anrechnung   des   Aufstandes  in 

Deutseh-Ostafrika  im  Jahre  1905  als  Kriegsjahr  ....  225 

Vom  27.  Juni  1907,  betr.  Ausfuhrungsbestimmungen  zu  den 
das  Pcnsionsgesetz  und  das  Hinterbliebenen-Fiirsorge- 
gesetz  abandernden  Gcseizen  vom  27.  Mai  1907  (G.-S. 
S.  95  und  99)   227 

Vom  26.  Juni  1 907,  betr.  Geschaftsanweisung  fttr  technische 

Betriebskontrolleure  285 

Vom  28.  Juni  1907,  betr.  Maschinistcn  bei  elektrischen  An- 

lagen  238 

Vom  17.  Juli  1907,  betr.  Gewilhrung  von  Umzugskosten  bei 
der  Cbernahme  von  Beamten  aus  einer  etatsraaCigen 
Stelle  in  eine  nichtetatsmaCige  273 

Vom  18.  Juli  1907,  betr.  Anrechnung  des  Jahres  1907  als 
Kriegsjahr  aus  Anlatt  der  Aufstande  im  sudwest-afrikani- 
sehen  Schutzgebiet  274 

Vom  18.  Juli  1907,  betr.  Allgemeine  Bedingungen  fur  die 

EinfUhrung  von  Kleinbahnen  in  Staatsbahnstationen    .    .  275 

Vom  18.  Juli  1907,  betr.  die  neue  Signalordnung  und  die 

Anderung  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung    .    .  277 

Vom  27.  Juli  1907,  b^tr.  Sicherheitsbestellung  300 

Vom  8.  August  1907,  betr.  Berechnung  der  BezUge  fur  die 
Hinterbliebenen  von  Staatsbeamten,  die  im  Dienste  einen 
Bctriebsunfall  erlitten  haben   305 


Baycrn.    Bekanntmachung  des  Konigl.  Staatsministeriums  fttr 

Verkehrsangelegenheiten  vom  13.  Juni  1907,  die  Bildung 

eines  Eisenbahnrates  fur  die  Staatseisenbahnverwaltung  betreffend. 

(Yeriiffeiitlicht  ini  Yerkehrsmiiiisterialblatt  fiir  das  Konigreich  Bayern 
No.  8  vom  2*2.  Juni  1007  ) 

Mit  Allerhoehster  Ermarhtigung  wird  nai-hstehend  <ler  Wortlaut  der  KonigL 
Allcrhdchsten  Verordnuug  vom  16.  Marx  Ishi,  die  Bildung  eines  Eisenbahnrates 
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fur  die  Staatseisenbahnverwaltung  betreffend  (Gesetz-  und  Yerordnungsblatt 
S.  168), l)  wie  er  sich  iofolge  der  Anderungen  durch  die  Kimigl.  AUerhochste  Ver- 
ordnung  vom  3a  Mai  1907  gleichen  Betreffs  (Gesetz-  und  Verordnungsblatt  S.  493 
und  494)  ergibt,  bekannt  gemacht. 

...        ,r         ,  16.  Marz  1881 

KOniglich  AllerhOchste  Verordnung  vom    3Q  M  1907'' 

die  Bildung  eines  Eiscnbahnrates  fttr  die  Staatseisenbahnver- 
waltung betreffend. 

§  I. 

Dem  Staatsministerium  fiir  Verkehrsangelegenheiten  wird  ein  Kisenbahnrat 
beigegeben. 

§  2. 

Der  Eisenbahnrat  hat  die  Aufgabe,  in  wichtigen,  den  Handel,  die  Gewerbe 
oder  die  Landwirtschaft  beriihrenden  Fragen  deB  Eisenbahnbetriebes  gutachtliche 
AuCerungen  nbzugeben. 

Insbesondere  iat  derselbe  iiber  wichtige  Anderungen  der  reglcmentaren 
Bestimmungen,  soweit  dieso  die  Verkchrsinteressen  beruhren,  dann  der  Tarif- 
vorschriften  und  Tarifsatze  sowie  iiber  Anderungen  ini  Fahrplane  zu  vernehmen. 

Anderungen  der  reglenicntaren  Bestimmungen  der  bezeichneten  Art,  dann 
der  Tarifvorschriften  und  der  Tarifsatze  Bowie  Ausnahmet«rifc,  welche  ohne  vor- 
herige  Vernebmung  des  Eiscnbahnrates  zur  Einfiihrung  gelangt  sind,  werden  den 
Mitgliedern  desselben  vor  seinem  nachsten  Zusainmentritt  zur  Kcnntnis  gcbracht. 

Der  Eisenbahnrat  kann  innerhalb  des  ihm  zugowiesenen  Wirkungskreises 
Wunsche  und  Besehwerden  an  das  Staatsministerium  fiir  Verkehrsangelegenheiten 
richten  und  Auskunft  von  ihm  rerlangen. 

§3- 

Der  Eisenbahnrat  besteht  aus  25  Mitgliedern,  welche  von  Uns  ernannt 
werden. 

Von  jeder  Handels-  und  Gewcrbukammer  diesseits  des  Rheins  konnen  zwei 
Mitglieder  und  von  jedctn  der  diesseits  des  Rheins  bestehenden  Kreisausschusse 
des  landwirtschaftlichen  Vereins  ein  Mitglied  des  Eisenbahnrates  gutachtlich  in 
Vorschlag  gebracht  werden,  wobei  dieso  Korporationen  nicht  auf  ihre  eigenen 
Mitglieder  besehrankt  sind. 

Die  Bestellung  der  Mitglieder  des  Eisenbahnrates  erfolgt  auf  die  Dauer  von 
drei  Jahren.  Wir  bohalten  Uns  jedoch  vor,  den  Eisenbahnrat  vor  Ablauf  dieser 
Periode  aufzulosen  und  dessen  Neubildung  anzuordoen. 

§5- 

Der  Eisenbahnrat  wird  von  dem  Staatsministerium  fiir  Verkehrsangelegen- 
heiten  nach  Bediirfnis,  mindestens  aber  zweimal  jahrlich  berufen. 


>)  Vgl.  Arehiv  fiir  Eisenbahnwesen  1881  S.  208. 
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Die  Tagesordnung  ist  den  Mitgliedern  vierzehn  Tage  vor  dera  Si tz unga- 
te rmino  zuzustellen. 

Den  Mitgliedern  ist  gestattet,  Ant  rage  auf  Erweiterung  der  Tagesordnung 
spatestcns  8  Tage  vor  dem  Sitzungstermine  bei  dem  Staatsmiuisterium  fur  Ver- 
kehrsangelegcuheiten  einzubringen. 

§6. 

Den  Vorsitz  im  Eisenbabnrate  fiihrt  dor  Staatsminieter  fiir  Verkehreange- 
legenheiten  oder  ein  von  ihtn  beauftragter  Stellvertreter. 

Zu  den  Sitzungen  des  Eisenbahnrates  werden  nach  Bedurfois  Beamte  der 
Eisenbahnverwaltungsbehorden  oder  anderer  Staatsbehdrden  oder  sonstige  Sach- 
verstandige  beigezogen. 

§7. 

Die  Abgabe  der  Gutachten  des  Eisenbahnrates  geschieht  nach  Stimmen- 
mehrheit.  wobei  der  Vorsitzi-nde  nicht  initzustimmen  hat. 

Cber  die  Sitzungen  des  Eisenbahnrates  wird  ein  Protokoll  aufgenommen, 
aus  welchem  der  Gang  der  Yerhandlung,  die  gutachtlichen  Aufierungen  des 
Eisenbahnrates  und  gegebenenfalls  die  Anscbauungeu  der  Minderheit  zu  ent- 
nehmen  sind. 

Jedes  Mitglied  ist  berechtigt,  eine  schriftliche  Begriindung  seiner  Anschauung 
dem  Protokolle  beizugeben. 

§8. 

Die  Mitglieder  deB  Eisenbahnrates  iiben  ihre  Funktion  ale  Ehrenamt. 

Die  nicht  in  MUnchen  wohnenden  Mitglieder  erhalten  behufs  Teilnahme  an 
den  Sitzungen  freir  Hin-  und  Riickfahrt  in  beliebiger  Wagenklaase  auf  den 
bayerischen  Staatsbahnen. 


Frailkreicll.  Gesetz  vom  25.  Juni  1907,  betr.  Anderung  der  Be- 
dingungen  fur  die  staatliche  Untersttttzung  der  Lokalbahnen  von 
Nevers  nach  Corbigny,  von  Saint-Rev<>rien  nach  Brinon,  von 
Saint-Saulge  nach  Tamnay  und  von  Cosne  nach  Saint-Amand. 

Gesetz  vom  26.  Juni  1907,  betr.  Gemeinnutzigkeitserklftrung  einer 
Eisenbahn  von  Vichy  nach  Cusset  und  Genehniigung  eines  provi- 
sorischen  Abkonimens  mit  der  Paris-Lyon-Mittelmeer  -  Eisenbahn- 
gesellschaft  uber  die  Konzession  filr  diese  Linie. 

(Veroffentlicht  im  .lournal  officiel  de  la  Republique  francaise  No.  17B 
vom  30.  Juni  1907,  S.  4326.) 

Gesetz  vom  27.  Juli  1907,  betr.  Gemeinnutzigkeitserklftrung  einer 
Eisenbahn  von  Riom  nach  Chatelguyon  und  Genehmigung  eines 
provisorischen  Abkommens  rait  der  Paris-Lyon-Mittelmeer- Eisen- 
bahngesellschaft  Uber  die  Konzession  fur  diese  Linie. 

(Veroffontlicht  im  Journal  officiel  de  la  Republique  francaise  No.  204 
vom  30.  Juli  1907,  S.  5293.) 
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Gesetz  vom  2.  August  1907,  betr. 

1.  Gemeinniltzigkeitserklfirung  von  Eisenbahnen  von  Saint-Paul 
Saint-Antoinc  nach  I^avclanet  und  nach  Belesta,  von  Condom 
nach  Casu'ra  -  Verduzan,  sowie  von  Ax  -  les  -  Thermes  und  von 
Bedous  nach  der  spanischen  Grenze, 

2.  die  eventuelle  Konzession  der  Eisenbahn  von  Oust  nach  der 
spanischen  Grenze. 

(Veroffentlieht  im  Journal  officiel  de  la  Republique  francaise  No.  209 
vom  4.  August  1907,  S.  5509.) 


Schweiz.  BundesbeschluB  vom  18.  Juni  1907,  betr.  die  Bewilligung 
einer  Subvention  von  fttnf  Millionen  Franken  an  den  Kanton 
Graubttnden  fUr  den  Bau  einer  Bahn  von  Bevers  nach  Schuls  und 
von  Ilanz  nach  Disentis. 

(Veroffentlieht  im  Schweizerischen  Bundesblatt  No.  28  vom  29.  Juni 
1907,  S.521.) 

Die  beiden  genannten  Linien  Widen  Bestandteile  des  Netzes  der  Rhati- 
schen  Bahn. 


Vereinigte  Staatcn  von  Amerika.  Gesetz  des  Staates  Minnesota 
betr.  die  Festsetzung  des  2-Cents-Personentarifs,  in  Kraft  getreten 
am  1.  Mai  1907. 

Durch  das  Gesetz  wird  den  Eiaenbahnen  untersagt,  fur  die  Beforderung 
von  Personen  iiber  12  Jahren  und  dercn  Reisegepilck  bis  zu  160  Pfund  niehr  als 
2  Cents  fur  die  Meile  (etwa  0,05  M  fur  1  km)  zu  erheben.  Fiir  Personen  unter 
12  Jahren  und  deren  Reisegepack  bis  zu  75  Pfund  darf  nicht  mehr  als  1  Cent  fur 
die  Meile  erhoben  werden. 


Gesetz  des  Staates  Minnesota,  betr.  die  Festsetzung  eines  Guter- 
tarifs,  in  Kraft  getreten  am  1.  Juni  1907. 

Das  Gesetz  schreibt  fiir  die  Beforderung  von  Giitern  auf  den  Eisenbahnen 
Hochstfrachtsatze  vor.  Die  Giiter  werden  zu  diesem  Zwecke  in  verschiedene 
Klassen  eingoteilt. 


Bucherschau. 


Beaprechungen. 

Die  Eisenbahnen  Afrikas.  Grundlagcn  und  Gesichtspunkte  ffir 
eine  koloniale  Eisenbahnpolitik,  dem  Deutschen  Reichstag 
1907  vorgelegt  vom  Reichskanzler. 

Ein  recht  ansehnlicher  Quartband  von  mehr  als  dreieinhalbhundcrt 
Seiten  soil  den  Reichsboten  Einsicht  und  AufschluB  uber  die  Entwicklung 
und  Fortscbritte  in  den  eigenen  und  fremden  Kolonien  geben  und  die 
Bedeutung  der  Eisenbahnen  fur  die  Kolonien  erweisen.  Es  ist  nur  zu 
wlinschen,  daG  die  umfangreiche  Arbeit  den  beabsichtigten  Zweck  er- 
fullen  mi")ge. 

Im  dunklen  Erdteil  wird  es  allmahlich  licbter,  und  die  Eisenbahnen 
sind  bier  die  Leuchten.  Ein  Blick  auf  die  Karte  laBt  erkennen,  wie  die 
Linien  von  der  Kilste  ausgehend  immer  weiter  landeinwarts  dringen,  urn 
dort  die  machtigen  Flulisysteme  oder  die  mineralreichen  Gebiete  der 
langgestreckten  Binnensecn  im  Sildost  zu  erreicben  — ,  ein  Ziel,  das  alle 
Kolonialstaaten  im  Wettbcwerb  verfolgcn  — ,  um  sich  erst  spiiter  zu 
Durchzugslinien  zu  vereinen.  Es  ist  hierbei  nicht  zu  (lbcrschen,  daS 
alle  Bahnanlagen  und  Verbindungen  erst  im  Werden  begriffen  sind;  ihr 
Hauptzweck  ist  die  ErschlieBung  der  vorkebrsarmen  Hlnterlander  und 
die  Schaffung  eines  Fernverkehrs.  Afrika  ist  —  sieht  man  von  den 
einheimischen  unabhangigen,  zum  Teil  groCen  Reichen,  Sultanaten  und 
Stammesgebieten  der  Eingeborenen  ab  — ,  politisch  ein  europaisches 
Kolonialland,  weil  es  nahezu  ganzlich  von  europaischen  Staaten  be- 
herrscht  wird.  Das  kapitalkraftige  Frank reich  schafft  dort  ein  ausge- 
dehntes  Kolonialnetz,  das  von  Algier  und  Tunis  die  Sahara  durchquerend 
bis  zum  Golf  von  Guinea  reicbt;  GroCbritanniens  zielbewuCte  Welt- 
politik  sctzt  sich  mit  bedeutenden  Erfolgen  in  den  Kolonien  fort  und 
bebcrrseht  Sudafrika   und   kontrolliert  Agj'pten.     Portugals  Kolonien 
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leiden  selbstverst&ndlich  unter  der  geringen  wirtschaftlichen  Entwicklung 
des  Mutterlandes,  und  die  jungsten  Kolonialmachte  Deutschland  und 
I  tali  en  sammeln  vorerst  Erfahrungen. 

Die  europftischen  Staaten  haben  fur  ihre  Kolonien  ungeheure,  wenn- 
gleich  nicht  dauemde  Geldopfer  gebracht,  naraentlich  aber  fur  die  Anlage 
von  Eisenbahnen,  und  das  mit  Recht,  denn  trotz  der  gewaltigen  Aus- 
dehnung  der  afrikanischen  S tromsysteme  (Senegal,  Niger,  Kongo 
Sambesi,  Nil)  bilden  diese  wegen  der  zahlreichen  Sehiffahrtshindernisse 
keine  idealen  Verkehrsstralien.  Das  erkl&rt  sich  folgendermaBen:  Afrika 
ist  ein  Hochtafelland  mit  stufenformigen  Absatzen  gegen  das  auCere 
Tiefland  und  die  Kiiste,  weshalb  seine  Form  ganz  richtig  mit  einem  um- 
gestiirzten  Teller  verglichen  wird.  Die  im  Innern  entspringenden  FlQsse 
weisen  daher  in  ihrem  Laufe  zur  See  zahlreiche  Wasserfalle  und  Strom- 
schnellen  auf,  die  der  Schift'ahrt  uniiberwindliche  Hindernisse  bereiten. 
Das  gleiche  gilt  vom  Ober-  und  Unterlauf  infolge  der  durch  den  jahres- 
zeitlichen  Wechsel  (Kegenzeit  und  Durre)  berbeigeftthrten  Anderungen 
im  Flufilauf,  der  Bildung  von  Sehlamm-  und  Sandbiinken.  Dagegen  gibt 
es  nur  ein  Mittel,  namlich  die  Anlage  von  Umgehungsbahnen.  Diese 
ungiinstigen  Stromverhaitnisse  waren  und  sind,  wie  ein  ausgezeichneter 
Kenner  Afrikas  hervorhebt,  „die  wirksamsten  Forderer  des  Eisen- 
bahnbaues".  Merkwurdigerweise  tritt  ein  Wettbewerb  zwischen  Eisenbahn 
und  Schiffahrt  nur  in  seltenen  Fallen  ein.  Einen  regelmftCigen  ununter- 
brochenen  Dampferverkehr  gestatten  eigentlich  nur  die  Inlandseen. 

Afrika,  das  trotz  der  fruhzeitigen  Anlage  einiger  Bahnen  am  sp&testen 
in  die  eigentliche  Periode  des  Eisenbahnbaues  eintrat,  steht  heut  in  erster 
Reihe,  denn  der  Zuwachs  an  Bahnen  weist  gegeniiber  anderen  Lftndern 
die  grOlite  prozentuelle  Steigerung  auf.  Den  Nachweisen  der  Denkschrift 
zufolge  zfthlte  es  im  Jahrc  18G5  599  km,  1885  7  822  km,  1892  11  679  km 
1900  20114  km,  1904  26  074  km  (was  einer  29,6  prozentigen  Zunahme 
von  1900  bis  1904  entspricht),  im  Jahre  1906  27  354  km  Eisenbahnen. 
Hiervon  kamen  auf  die  Kolonien  GroCbritanniens  13  117  km,  Frankreichs 
5  657  km,  Deutschlands  1  398  km,  Portugals  1173  km,  Italiens  115,  den 
Kongostaat  642  und  auf  Agypten  5  252  km  und  zwar  Linien  aller  Spur- 
weiten.  Bei  einer  Bevolkerungszitfer  von  116,7  Millionen  fallen  auf  je 
10  000  Einwohner  durchsehnittlich  2,34  km,  in  Agypten  5,40,  in  den  Kolo- 
nien GroCbritanniens  3,43,  Frankreichs  1,^4,  Portugals  1,70,  Italiens  1,&7 
Deutschlands  1,21,  im  Kongostaat  0,33  km  Eisenbahnen.  Deutschlands 
Kolonien  sind,  da  der  Kongostaat  mit  seinen  vortreff lichen  WasserstraBen 
nicht  gut  zum  Vergleich  herangezogen  werden  kann,  sonach  am  schlech- 
testen  gestellt.  Am  1.  Januar  1905  standen  in  den  deutschen  Kolonien 
im  Betriebe:  die  Usambarabahn  97  km,  Windhukbahn  382  km,  Kamerun- 
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Pflanzungsbahn  20  km,  zusammen  499  km,  wovon  eigentlich  nur  97  km 
wirtschaftlichen  Zwecken  dienen.  Indes  andere  GroCstaaten  filr  die  An- 
lage  von  Kolonialbahnen  reichliche  Geldmittel  und  mit  gutem  Grand 
bewilligen,  geschieht  es  in  Deutschland  nur  zogernd,  fast  widerstrebend 
und  im  bescheidensten  MaCe.  Die  deutschen  Kolonien  werden  nach  Voll- 
endung  der  im  Ban  begriftenen  Bahnen  (etwa  im  Jahre  1910)  1  988  km 
zahlen,  wovon  gegenwartig  1  390  km  fertig  sind.  Ohne  Rticksicht  auf 
die  von  Privatgesellschaften  in  Aussicht  genommenen  Vorlagen,  besitzen 
die  Kolonien  an  fertigen,  im  Bau  begriflfenen  und  genehmigten  Staats- 
und  Kolonial-Verwaltungsbahnen:  GroBbritannien  15  113  km,  Frank- 
reich  9849  km,  Agypten  6959  km,  Portugal  2313  km,  Deutschland  1988  km, 
Italien  115  km;  fur  den  Kongostaat  sind  600  km  geplant.  Eine  fur  alle 
Kolonialstaaten  bereits  aktuelle  Frage  ist  die  Bedrohung  des  Hinter- 
land es  der  Kolonie  durch  die  Eisenbahnen  dor  Nachbarkolonien. 

Der  noch  vor  wenigen  Jahren  geltende  Grundsatz,  daJJ  eine  weiter 
als  400  km  ins  Land  reichende  Linie  wegen  zu  hoher  Frachtkosten  die 
Landeserzeugnisse  nicht  mehr  mit  Gewinn  zur  Kiiste  scbaffen  kOnne,  ist 
durch  vielseitige  Erfahrungen  langst  unhaltbar  geworden.  Man  berechnete, 
daC  eine  Tonne  Ware  im  Innern  Afrikas,  wo  es  keine  Bahnen  gibt,  1000 
bis  2000  Frcs.  mehr  koste;  wo  sich  bisher  ein  Transport  nur  auf  100  km 
Entfernung  lohnte,  ermftglichte  es  die  Eisenbahn,  gewisse  Bodenerzeug- 
nisse  noch  330  km  weit  landeinwarts  anzubauen;  dazu  kommt  noch  die 
wachsende  Mengc,  die  wieder  eine  ErmttBigung  der  Frachten  gestattet. 
Durch  die  Eisenbahnen  wurde  die  Reiseseit  von  Monaten  auf  Wochen, 
von  Wochen  auf  Tage  gekilrzt,  und  auBer  den  Bahnen  versagten  in 
Afrika  bislang  alie  anderen  Verkehrsmittel.  So  die  Beforderung  durch 
Lasttiere  und  Ochsenwagen  wegen  der  Rinderpest,  der  morderischen 
Tsetsefliege,  insbesondere  aber  infolge  der  schlechten  Beschaffenheit  der 
StraOen  und  der  geringen  Tragfahigkeit  der  BrUcken;  desgleichen  der 
Tragerverkehr  durch  Eingeborene,  wobei  eine  Zerlegung  von  Maschinen 
Oder  anderen  umfangreichen  Gegenstanden  bis  auf  80-Pfund-Lasten  platz- 
greifen  muC.  Nur  bestimmte  Artikel,  wie  Elt'enbein  und  Kautschuk,  die 
einen  hohen  Marktwert  haben,  sind  transportfahig,  andere  dagegen,  die 
dem  Verderben  unterliegen,  aber  auch  Bergwerks-  und  Bodenerzeugnisse 
sind  es  infolge  der  langen  Dauer  und  Kostspieligkeit  der  BefOrderung 
nicht.    In  gleicher  Weise  verteuert  sich  auch  die  Einfuhr. 

In  einigen  Kolonien  suchte  man  einen  teilweisen  Ersatz  durch  die 
Einfiihrung  des  Automobilverkehrs,  doch  steht  diesem  wieder  die  schwie- 
rige  Beschaffung  von  Benzin  und  der  Mangel  an  Reparaturgelegenheit 
hindernd  im  Wege;  man  richtete  daher  die  Kraftwagen  auf  Holz-  oder 
Spiritust'euerung  ein. 
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Von  den  27  354  km  Eisenbahnen  im  Jahre  1906  fallen  auf  die  Voll- 
spur  von  1,435  m  etwa  4  510  km,  auf  die  Kapspurvon  1/XV7  m  14  510  km, 
auf  die  Meterspur  4  109  km  und  der  Rest  auf  die  Schmalspur  von  60 
bis  75  cm.  Die  Kapspur  bildet  sonach  den  eigentlichen  Typus.  Die 
Erfahrung  lehrte,  daB  cine  Spur  von  60 — 75  cm,  abgesehen  von  der  Un* 
mftglichkeit  des  Uberganges,  nicht  einmal  ftir  „zunachstu  geniigte.  Der 
Umbau  einer  Ijnie  in  Portugiesisch-Ostafrika  von  65  cm  auf  Kapspur 
kostete  mehr  als  die  ursprttngliche  Anlage. 

tvber  die  kilometrischen  Baukosten  kann  im  allgemeinen  selbst- 
verstandlich  nichts  gesagt  werden,  da  das  Gelande,  die  technischen  Ver- 
haltnisse,  die  erforderlichen  Kunstbauten  u.  a.  grundverschieden  sind;  es 
kttnnen  sonach  etwa  nur  die  Gesamtkosten  fUr  einen  Vergleich  heran- 
gezogen  werden.  Riicksichtlich  der  Spurweite  ergibt  sich,  dafi  Deutsch- 
land  den  afrikanischen  Typus  am  wohlfeilsten  herstellte. 

Ebenso  verschieden  sind  aus  mehrfachen  GrUnden  die  Baufort- 
schritte  auf  den  einzelnen  Linien.  BezUglich  der  Unternehmungs- 
form  kommen  mehrere  Arten  in  Betracht  und  zwar  der  Bau  durch  das 
Mutterland  oder  die  Kolonie,  als  mehr  Oder  weniger  autonomes  Gemein- 
wesen,  durch  Privatgesellschaften  und  Privatpersonen  sowie  verschiedene 
Mischformen. 

Eine  besondere  Art  ist  das  englische  sogenannte  Departement- 
system.  Hierbei  ist  der  Staat  Bauunternehmer;  er  tragt  jedes  Risiko, 
erepart  aber  auch  die  Aufzahlung,  die  ein  Unternehmer  zu  seiner 
Deckung  fordern  wtlrde.  Die  Leitung  der  durch  Unternehmer  vollfuhrten 
Arbeiten  wird  dem  Resident-  oder  Chief  Engineer  (ibertragen,  dem  wieder 
der  Consulting  Engineer  zur  Seite  steht,  der  unter  Zustimmung  des  lei- 
tenden  Ingenieurs  die  nOtigen  Materialien  durch  die  Kronagenten  (crown 
agents)  beschaft't  und  fur  die  Ausfiihrung  der  Linie  verantwortlich  blcibt. 
Die  Arbeiten  kflnnen  noch  vor  Fertigstellung  der  Plane,  Aufstellungen 
und  Kostenberechnungen  in  Angriff  genommen  und  die  Anlagen  auch 
wahrend  des  Baues  nach  Erfordernis  geandert  werden,  was  bei  vertrags- 
maBigem  Vergeben  an  Unternehmer  ausgeschlossen  oder  zumindest  sehr 
kostspielig  ist. 

Uber  die  Wahl  der  einen  oder  anderen  Form  kann  ebenso  wenig 
im  allgemeinen  entschieden  werden,  da  hierbei  der  Zweck  der  Linie,  ihr 
etwaiger  militarisch-politischer  Charakter,  die  wirtschaftlichen  Verhaltnisse, 
die  Hilfsquellen  und  sonstigen  Verkehrsmittel  des  Landes  ausschlaggebend 
sind.  Der  Staatsbahnbau  seitens  des  Mutterlandes  ist  die  seltenste  Form? 
eine  entschiedene  Neigung  besteht  fttr  die  Unternehmungen  der  Kolonial- 
verwaltung,  die  jedenfalls  die  Bediirfnisse  des  Landes  besser  zu  beur- 
teilen  in  der  Lage  ist,  als  das  Mutterland;  die  Kolonialbahn-Verwaltung 
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kann  die  Nachteile  sowohl  der  Mutterlandstaatsbahnen  wie  der  Privat- 
bahnen  vermeiden  und  doch  alle  Vorteile  der  Privatunternehmung  bieten, 
wenn  sic  kaufmannisch  vorgcht.  In  England  und  Frankreich  wttchst  die 
Abneigung  gegen  die  mit  reichlicher  Staatsunterstiitzung  gegrUndeten 
Privntuntcmchmungen;  sie  richtet  sich  gegen  die  Zinsgewfihr  und  in  noch 
hoherem  MaGe  gegen  die  LAndschenkungen  und  sonstigen  Nutzungsrechte. 
Durch  Landschenkungen  werde  ein  Staat  im  Staate  geschaffen;  beim 
Blocksystem  suchten  sich  die  Konzessionare  die  guten  Felder  aus  und 
uberlieCen  dem  Staate  die  sehlechteren.  Die  Zinsgewahr  solle  Aueh  nur 
soweit  gehen,  um  Kapital  heranzuziehen  und  dieses  vor  groBem  Risiko 
zu  bewahren;  sie  erwies  sich  wieder  nur  wahrend  des  Bahnbaues  als 
vorteilhaft,  aber  nicht  mehr  zur  Zeit  des  Betriebcs,  weil  dAnn  jeder  An- 
spurn  zur  Erzielung  gUnstigerer  Ergebnisse  lehlt, 

Zugunsten  von  Bahnanlagen  sprechen,  daC  der  Grund  und  Boden 
unentgeltlich  ist  oder  nur  wenig  kostet,  dafi  die  Lohne  der  Eingeborenen 
sehr  niedrig  sind  und  die  Verpflcgung  wohlfeil  ist,  daB  die  Linien  nur 
wenige  Stationen  haben  und  der  Nachtdienst  wegfailt;  ungtinstig  beein- 
fluBt  werden  Bau  und  Betrieb  durch  die  zumeist  groCen  Entfernungen  der 
Baustatten  vom  Zufuhrhafen,  die  geringe  Leistung  und  kurze  Arbeitszeit 
der  Eingeborenen,  Mangel  an  Arbeitern,  die  hohen  Lohne  der  WeiBen; 
durch  das  trotz  der  UOhenlage  in  den  Niederungen  ungesunde  Kliraa, 
durch  Krankheiten,  Uberschwemmungen  in  der  Regenzeit,  durch  die  ver- 
heerenden  Wirbelsturme,  die  hftufig  sehr  schwierige  Wasserbeschaffung, 
durch  die  Verzogerungcn  im  Verkehr  wahrend  der  Ernte,  so  daC  die 
Betriebsmittel  nicht  voll  ausgenutzt  werden  kOnnen,  und  durch  die  hohen 
Kosten  fttr  Kohlc,  wo  solche  nicht  an  Ort  und  Stelle  vorhanden  ist  oder 
Ersatz  durch  Holz  gefunden  wird. 

Bei  der  Rentabilitiit  ist  zwischen  der  unmittelbaren  und  der 
mittelbaren  zu  unterscheiden;  die  erste  bezieht  sich  darauf,  daC  die 
Linien  binnen  verhftltnismaliig  kurzer  Zeit  Oberschusse,  also  eine  gewisse 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  aufweisen.  In  der  Tat  kann  auch  bei 
jedem  Unternehmen  in  einem  halbwegs  entwicklungsfUhigen  Gebiet  auf 
einen  gewissen  Verkehrszuwachs  gerechnet  werden.  Der  mittelbare  Ge- 
winn  ist  nicht  gering  zu  veranschlagen;  er  tritt  auch  in  den  Kolonien 
scharfer  hervor  als  im  Mutterlande,  weil  es  sich  dort  nicht  um  bloBe  Ver- 
schiebungen  im  vorhandenen  Verkehr,  sondern  um  Neuschaffung  eines 
solchen  handelt,  und  ist  als  eine  wertvolle  Erganzung  der  unmittelbaren 
Rentabilitat  zu  betraehten.  Es  tritt  eben  eine  Umwertung  aller  Werte 
ein.  Der  Wert  der  im  kolonialen  Besitz  betindlichen  Landereien,  Forsten, 
Regalien,  Zolleinnahmen  usw.  erfahrt  eine  erhebliche  Steigerung;  hierzu 
kommen  noch  die  zift'ermflCig  nicht  falibaren  flnanzwirtschaftlichen  Vor- 
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teilc,  wie  Ersparnisse  an  Kosten  der  Kolonialverwaltung  durch  Benutzung 
der  Bahnlinien  gegen  das  friiher  hohe  Frachtenkonto,  die  zulassige  Ver- 
ringerung  der  militarischen  Besatzung,  die  politiseh-stratcgische  Bedeutung 
der  Eisenbahn  bei  Unruhen  der  eingeborenen  BevOlkerung  u.  dgl. 

Aber  noeh  andere  segensreiche  Wirkungen  werden  den  kolo- 
nialen  Eisenbahn  en  bereitwillig  zuerkannt,  und  zwar  ihr  hoher  sitt- 
lieher  EinfluG  auf  die  Eingeborenen,  der  sich  auf  30 — 50  km  Entfer- 
nung  von  der  Langenachse  bemerkbar  macht.  In  fruchtbaren  und  von 
intelligenten  Eingeborenen  bewohnten  Gebieten  zeitigten  sic  schon  in 
wenigen  Jahren  schone  Fruchte;  sie  ermOglichten  grOGere  Ansiedlungen 
von  WeiGen  und  Farbigen,  schufen  Ilandwerke  und  Kleinindustrie,  loh- 
nende  Arbeit  und  reichlichcn  Absatz,  hoben  Handel,  Verkehr  und  Steuer- 
kraft,  gleichwie  die  gesundheitlichen  Verhaitnisse  durch  Hintanhaltung 
von  Seuchen  und  Hungersntiten;  sie  gestatten  eine  umfangreichere  Aus- 
beute  der  tierischen,  pflanzlichen  und  mineralischen  Produkte,  indem 
sie  die  Transportkosten  auf  Bruchteile  ermaGigen.  Fast  uberall  stiegen 
Aus-  und  Einfuhr  und  mit  diesen  die  Einnahmen  und  Uberschusse  der 
Bahnen,  wenn  sie  nicht  durch  MiGernten,  groGe  Schwankungen  der  Preise 
auf  dem  Weltniarkte  oder  verhiingnisvolle  Wendungen  in  den  wirtschaft- 
lichen  Verhaltnissen  beeintriichtigt  wurden.  In  den  Kolonien,  die  fast 
aller  Verkehrsmittel  bar  sind,  iniissen  die  Eiscnbahncn  der  Entwick- 
lung  des  Landes  voranschreiten.    Und  das  ist  der  springende  Punkt! 

Nach  dem  Gesagteu  erseheint  die  hohe  Bedeutung  der  Kolonial- 
bahnen  durch  die  einleitenden  Siitze  des  Vorwortes  der  von  dankens 
werter  Griindlichkeit  zeugenden  Denkschrift  einigermaGen  gesehinalert: 
„Die  Eisenbahnen,"  heiGt  es  dort,  ,,sind  nicht  der  einzige,  wohl  aber 
ein  sehr  wichtiger  Faktor  in  der  wirtschaftlichen  ErschlieGung  Afrikas. 
Produktion,  Handel  und  Verkehr,  geschutzt,  gefOrdert  durch  die  staatliche 
Vcrwaltung,  raussen  bei  dieser  Frage  zusammenwirken."  Dann  weiter: 
Von  der  Produktion  sind  Handel  und  Verkehr  abhangig.  „Aber  sowohl 
Produktion  wie  Handel  kommen  an  einen  toten  Punkt,  wenn  die  LOsung 
der  Verkchrsfrage  nicht  gleichen  Schritt  hillt.  Es  kommt  dann  die  Zeit, 
da  die  Produktionsfrage  hinter  der  Verkchrsfrage  zurilcktritt,  und  in 
diesem  Stadium  befindet  sich  sowohl  ein  groGer  Teil  Afrikas  im  allge- 
meinen,  wie  der  deutschen  Besitzungen  dortselbst  im  besonderen." 

Die  folgenden  Untersuchungen  (in  der  Denkschrift)  sollen  einer  ziel- 
bewuCten  Verkehrspolitik  in  den  deutschen  Schutzgebieten  Afrikas  Tat- 
sachenmaterial  und  Gesichtspunkte  licfern,  ohne  fiir  ein  bestimmtes 
verkohrspolitisches  Programm  im  einzelnen  einzutreten.  Im  Zusammen- 
hange  mit  der  Darstellung  der  privat  aufgestellten  Eisenbahnprojekte  in 
den  einzelnen  deutschen  Schutzgebieten  wird  die  Frage  der  ErschlieGung 
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des  Landes  durch  Eisenbahnen  uberhaupt,  die  eventuello  Dringlich- 
keit  solcher  Bahnen  und  deren  EinfluB  zu  erttrtern  sein,  den  der  Eisen- 
bahnbau  auf  Grund  der  Erfahrungen  in  anderen  afrikanischen  Kolonien 
auf  die  gesamte  Entwieklung  der  deutschen  Schutzgebiete  austlben  diirfte. 
Entsprechend  der  gestellten  und  beschrankten  Aufgabe  soli  das  Eisenbahn- 
wesen  Afrikas,  und  zwar  die  Bahnen  in  den  einzelnen  Territorien  (mit 
beigegebenen  Kartenskizzen)  und  die  Zusararaenfassung  der  Ergebnisse 
(mit  einer  vortrefflichen  Verkehrskarte  fQr  Eisenbahnen  und  der  fllr 
grtiBere  Fahrzeuge  in  Betracht  komraenden  Schiffbarkeit  der  Flttsse)  unter 
den  folgenden  Gesichtspunkten:  Entwieklung  und  Stand,  Bau  und  Betrieb, 
Unternehmungsi'orm,  Rentabilitat,  wirtschaftliche  Wirkung,  strategisch- 

politische  Bedeutung  und  Projektc  dargestellt  werden  

Hierbei  konnten,  da  die  einzelnen  Unterabteilungen  hier  und  da 
sinngemaC  in  einander  Ubergreifen,  Wiederholungen  kaum  verraieden 
werden.  Es  wurde  den  Rahmen  einer  Besprechung  weit  tiberschreiten, 
sollte  der,  deutschen,  englischen  und  franzttsischen  und  insoweit  tunlich 
amtlichen  Quellen  entnommene  sowie  auf  die  Erfahrungen  von  Reisenden 
und  Kennern  des  Landes  gegrtindete,  reiche  Inhalt  der  Denkschrift  auch 
nur  auszugsweise  wiedergegeben  werden,  der  die  Organisation  der 
Kolonialregierungen,  die  Konzessionierung  und  Geldbeschaffung  fur  die 
Kolonialbahnen,  deren  Baugeschichte,  Beaufsichtigung,  Betrieb,  Leitung. 
Anlagekosten,  Ausweise,  bisherige  und  voraussichtliche  Weiterentwicklung 
u.  a.  umfaCt. 

Soil  jedoch  ein  ttberblick  iiber  die  heutigen  und  voraussichtlich 
kUnftigen  Verkehrsmittel,  d.  h.  die  Gegenwart  und  Zukunft  Afrikas  ge- 
wonnen  werden,  ist  eine  wenn  auch  nur  fliichtige  Anftthrung  der  Haupt- 
verkehrswege  in  den  einzelnen  Kolonien  nicht  zu  umgehen. 

Zwei  alte  Kolonial-  und  GroCmachte,  nftmlich  Frankreich  und  GroC- 
britannien  sind  hier  eifrigst  und  unermiidlich  am  Werke.  Frankreich 
beherrscht  den  Norden  und  zum  groCen  Teile  den  Westen  Afrikas,  wenn 
auch  nicht  als  eigenen  Besitz,  mindestens  aber  eisenbahnpolitisch;  nam- 
lich  Algior,  Tunis  (MarokkoV),  Senegal,  Guinea  usw.  Ein  groBartig  gc- 
dachtes  Eisenbahnnetz  soil  den  Norden  rait  dera  Westen  und  Inneren 
Afrikas,  mit  den  Senegal-,  Niger-,  Tschadsee-  und  Sudangebieten  ver- 
binden.  1906  beschlossen  die  Vertrctungskttrper  ohne  Debatte  eine  An- 
leihe  von  100  000  000  Frcs.  filr  die  Verbesserung  und  den  Ausbau  der 
Kolonialbahnen  Westafrikas  sowie  die  Regulierung  der  Flttsse. 

Mit  der  ttbemahnie  der  Verwaltung  der  Bahnen  Algeriens  6eitens 
der  Kolonie  ab  1.  Januar  1905  ruckte  auch  die  Durchftthrung  des  ur- 
sprttnglichen  Gesamtplane?,  der  Anlage  mehrerer  nach  Siiden  ftthrender 
Linien,  naher.    Als  Rttckgrat  der  algerischen  und  tunesischen  Bahnen 
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gilt  die  geplante  Saharabahn,  nttmlich  die  Verlangerung  der  Linien  von 
Ain  Sefra  nach  Timbuktu  am  Niger,  bezw.  von  Biskra  zum  Tschad- 
see  und  nach  Franzosisch-Kongo.  Im  Senegal  fuhrt  eine  kurze  Linie 
von  Dakar  nach  St.  Louis  und  eine  im  Bau  begriffene  von  Thies 
(Station  der  erstgenannten  Linie)  ostlich  nach  Kayes  am  Senegal,  wo 
sich  die  Linie  Kayes  —  Bammako  am  Niger  bis  Kulikoro,  zur  Um- 
gehung  der  Stromschncllen,  anschlieCt;  von  hier  besteht  eine  regelmafiige 
Dampferverbindung  nach  Timbuktu.  Nach  franzosischcr  Ansicht  bildet 
diese  Liuie  ein  Glied  der  kiinftigen  Querbahn  vom  agyptischen  Sudan 
nach  dem  atlantischen  Afrika.  Eine  bedeutende  Verkehrsentwicklung 
wird  abcr  erwartet,  wenn  die  Guinea-,  Elfenbeinkiisten-  und  Dahomey- 
bahnen  den  oberen  und  mittleren  Niger  und  damit  das  Innere  West- 
Afrikas  erreicht  haben.  In  Franzosisch-Guinea  filhrt  eine  Linie  von 
Konakry  nach  Kurussa,  die  1910  vollendet  sein  soil.  Dem  drohenden 
Einfluti  dieser  Bahn  dankt  die  britische  Sierra  Leone-Linie  von  Free- 
town nach  Baima  an  der  Grenze  der  Negerrepublik  Liberia  ihre  Ent- 
stehung.  Von  Abidjean  westlich  von  Bingerville  an  der  Elfcnbeinktlste 
t'iihrt  eine  Linie  tiber  Kuadikofl  nach  Kong,  die  bis  an  den  Niger  ver- 
langert  wird.  In  dem  von  uberaus  regsamen  Nachbarn  eingekeilten 
deutschen  Schutzgebiet  Togo  fuhrt  eine  45  km  lange  Kustenbahn  von 
Anecho  nach  Lome  und  die  Inlandbahn  von  Lome  nach  Palime 
(122  km).  Der  Ausbau  einer  das  ganze  Gebiet  in  nordlicher  Richtung 
bis  Banjeli  durchziehenden  Bahn  ist  eine  Lebensfrage  fUr  dio  Kolonie. 
Um  sich  ein  Ubergewicht  gegen  den  deutschen  und  britischen  Handel 
zu  verschaffen,  beantragte  schon  der  erste  Gouverneur  von  Dahomey 
(1893)  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Kotonu  nach  Tschauru  und  deren 
Verlangerung  bis  an  den  Niger;  die  Linie  ist  bis  Paraku  vollendet  und 
ihr  Ausbau  ftnanziell  sichergestellt.  GroBbritannien  baute  in  Lagos 
Nigeria  die  Linie  Lagos  —  Ibadan,  die  bis  nach  Kano,  dem  groCten 
Handelsplatz  Westafrikas,  und  nach  Oshogbo  an  der  nordlichen  Grenze 
weitergefUhrt  wird.  In  Deutsch-Kamerun  verbindet  eine  160  km  lange 
Bahn  Duala  mit  den  Manengubabergen;  in  Vorbereitung  ist  die  tech- 
nische  und  wirtschaftliche  Erkundung  ihrer  Fortsetzung  in  der  Richtung 
zum  Tschadsee.  Die  Viktoria-Pflanzungsbahn  (50  km)  ist  ein  Privatunter- 
nehmen.  Geplant  ist  eine  Linie  von  Duala  Ostlich  nach  Njong,  bzw.  zum 
KadeifluG,  sowie  eine  sudlichere  von  Kampo  ostlich  zum  AnschluC  an  die 
FluCschifTahrt  Die  franzOsische  Kongokolonie  besitzt  zurzeit  keine 
Eisenbahn,  doch  steht  der  Bau  einer  Linie  von  Liberville  nach  Makua 
am  schiffbaren  Likuala  Massaka,  cinem  NebenfluC  des  Kongo,  in  Aussicht; 
seit  Jahren  wird  der  franzOsische  Handel  durch  die  belgische  Kongobahn 
abgelenkt,  ja  sogar  franzosische  Regierungstransporte  mtlssen  sich  ihrer 
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bedienen.  Der  (belgische)  Kongostaat  hat  im  mttchtigen  Kongo  und 
seinen  vielen  Nebenflttssen  oin  weitvcrzweigtes  Verkehrsnetz,  doch  war 
zar  Umgehung  von  Stromschnellen  die  Anlage  drcier  Bahnen  notwendig 
und  zwar  Matadi  —  Leopold  ville,  Stanleyville — Ponthierville  und 
Kindu  —  Kongola  (Buli)  noch  im  Bau.  Weitere  Plane  betreffen  den 
Bau  einer  Eisenbahn  von  Stanleyville  nach  Mahagi  am  Albertsee,  von 
Kongola  nach  Mahagi  und  von  Buli  nach  Albertville  am  Taganjikasee. 
Im  Juli  1906  beschloG  der  Kongostaat  die  Aufnahme  einer  Anleihe  von 
150  000  000  Fres.  zur  ErsehlieGung  des  Landes  und  eine  Gesellschaft  er- 
hielt  die  Konzession  fQr  eine  Linie  von  der  bestehenden  Kataraktbahn 
am  unteren  Kongo  nach  dem  viel  uinworbenen  ungemein  mineralreichen 
Grubengebiet  von  Katanga,  dann  fiir  eine  Linie  vom  ItimbirifluG  nach 
Uelc  sowie  zur  Umgehung  der  Stromschnellen  des  Lualaba  und  zur  Fort  - 
setzung  bis  an  die  portugiesische  Benguellabahn. 

Die  Benguella-  oder  Lobitobahn  Portugiesisch-Westafrikas 
wird  nach  Kambone,  dem  Mittelpunkt  der  Katangalandschaft,  geftthrt. 
AuGerdem  ist  der  Bau  der  Ilumbebahn  von  Port  Alexandre  tiber  Humbe 
bis  zur  Grenze  von  Deutsch-Sudwestafrika  geplant.  In  diesera  Schutz- 
gebiet  fiihrt  eine  Linie  von  Swaknpmund  ostlich  nach  Windhuk 
(382  km),  dann  die  der  Otavi  Minen-  und  Eisenbahngesellschaft  gehorige 
Otavibahn  von  Swakopmund  nordlich  iiberKaribib  nach  Tsumeb  (578  km) 
und  die  Linie  Lttderitzbucht  — Aus  (Kubub)  150  km.  deren  Fortsetzung 
bis  Keetmanshoop  durch  BoschluC  des  Reichstages  im  Milrz  1<»07 
sichergcstellt  wurde.  In  spflterer  Zeit  soil  sie  einen  Teil  der  von  Jo- 
hannesburg in  Transvaal  nach  der  Westktiste  Afrikas  zu  fuhrenden  Quer- 
bahn  bilden.  Zunachst  ist  die  Verbindung  von  Windhuk  bis  Keetmans- 
hoop und  Warmbad  zur  ErsehlieGung  reicher  Minendistrikte  in  Aussicht 
genommen. 

In  noch  hoherera  Grade  wie  Frankreich  im  Westen  ubt  GroU- 
britannien  im  Siiden  und  SUdosten  eine  last  unbesehrfinkte  Hen'- 
schaft  aus. 

Die  Entwicklung  des  viclfach  verzweigten  Bahnnetzes  Stidafrikas 
war  eine  ungemein  rasche.  Im  Jahre  I860  wurde  die  erste  Linie  von 
Durban  nac-h  Point  gebaut.  Die  Erkenntnis  der  Wichtigkeit  der  Eisen- 
bahnen  driingte  die  britische  Regierung  zu  erhohter  Tiltigkeit.  Es  entstanden 
drei  von  den  Haupthftfen  in  nordlicher  Richtung  verlaufende  Linien,  die 
das  eigentliche  Rtickgrat  der  anderen  Bahnen  Sttdafrikas  bilden.  Eine 
Hauptbahn  filhrt  von  East  London  gegen  den  OranjefluG  (ostliches  Netz). 
eine  zweite  von  Port  Elisabeth  ebenfalls  an  den  Oranje  (Mittellandnetz). 
eine  dritte  von  Kapstadt  durch  die  Kapkolonie  und  Betschuanaland 
(westliches  Netz)  nach  Transvaal  zum  AnschluG  an  die  Rhodesiabahnen. 
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Die  Linien  im  ehcmaligen  Oranjefreistaat  warden  von  der  Kapregierung 
erbaut,  betrieben  und  schlieBlich  rait  den  von  der  Netherlands  Ry  Co. 
betriebenen  Bahnen  unter  dem  Namcn  Central  South  African  Rys  ver- 
schmolzen.  Gegenwartig  besitzt  Siidafrika  ein  Netz  von  rund  12  000  km 
und  zwar  10900  km  Staats-  und  1  280  km  Privatbahnen.  Die  Rhodesia- 
Bahnen,  ehemals  Betschuanaland-Bahnen,  hatten  cine  Linie  von  Bulawayo 
nordwestlich  zu  den  Sanibesifiillcn  und  eine  Zweigbahn  nach  Gwelo  zum 
Anschlufl  an  die  Beirabahn  gebaut.  Von  Kapstadt  fahrt  gegenwartig  ein 
2  624  km  langer  ununterbrochener  Schienenweg  zu  den  Viktoriafallen, 
und  dem  602  km  weiter  nordlich  liegenden  Endpunkt  Broken  Hill.  Diese 
SchienenstraGe  bildet  das  sttdlichstc  Glied  der  eifrigst  gefordcrten  Kap- 
Kairobahn. 

Es  ist  bemerkenswert,  daC  der  Vertreter  Cecil  Rhodes'  von  einer 
Bahnverbindung  zwischen  dem  Sambesi  und  dem  Njassasee  im  briti- 
schen  Protektorat  abriet,  weildie  Linie  unfruchtbar  ware,  wenn  Deutsch- 
land  eine  Bahn  von  Kilwa  zum  Njassasee  (Stidbahn)  anlcgte.  Als  jedoch 
von  dem  Plane  wegen  Forderung  der  Dar  es  Salaamlinie  nichts  weiter 
verlautete,  gingen  die  Englilnder  rasch  ans  Werk  und  bauten  eine  Bahn 
von  Port  Herald  am  Schire  nach  Fort  Johnston  am  Njassa;  nunmehr 
wird  der  Weiterbau  nach  Fort  Jameson  in  Rhodesia  eifrigst  betrieben. 

Die  Bahnen  in  Portugiesisch-Ostafrika  gewannen  ihre  Bedeu- 
tung  erst  durch  die  Verbindung  mit  dem  britischen  Eisenbahnnetz.  Die 
kurze  Linie  Lourenco  Marques  (Delagoabucht)  nach  Komati  Poort 
bildet  die  natttrliche  Verbindung  Transvaals  mit  dem  Indischen  Ozean; 
die  Linie  Beira — Uratali  ist  von  derselben  Wiclitigkeit  fiir  Rhodesia. 
Die  portugiesische  Regierung  plant  eine  Linie  von  Beira  nfirdlich  nach 
Sena,  dann  von  Quelimane  nach  Port  Herald  zur  Vermoidung  der  Schifl'- 
fahrt  und  von  Port  Amelia  nach  Porto  Arroyo  am  Njassa. 

In  Deutsch-Ostafrika  sind  die  Usambarabahn  von  Tanga  nach 
Momba  (129  km),  desgleichen  die  ostafrikanische  Zentralbahn  Dar  es 
Salaam  —  Mrogoro  (258  km)  und  eine  kleine  Privatbahn,  der  Sigi- 
Exportgesellschaft  gehorig  (23  km),  vollendet.  Die  Usambarabahn  soil 
bis  Meruberg  im  Kilima  Ndscharogebiet  und  spiiter  bis  Spekegolf  am 
Viktoriasee,  die  Zentralbahn  tiber  Kilossa  nach  Udjidji  am  Ostufer  des 
Taganjikasees  nebst  einer  Zwciglinie  von  Kilossa  nach  Iringa  im  Uheheland 
gefiihrt  und  auch  die  Sudbahn  von  Kilwa  nach  Wiedhafen  am  Njassa 
gebaut  werden. 

Britisch-Ostafrika  besiut  seit  1903  die  Ugandabahn  von  Mom- 
basa nach  Port  Florence  am  Viktoriasee  und  beschaftigt  sich  eingehend 
mit  dem  Bau  von  an  die  Hauptbahn  anschlieCenden  Zweiglinien. 
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Beilaufig  soil  erwfthnt  werden,  daC  die  Insel  Madagaskar  eine 
Bnhnverbindung  zwischen  Taraatave  und  Tananarive),  die  Insel  Reu- 
nion eine  drei  Vierteile  des  Eilands  umfassende  Kustcnbahn  von  St.  Pierre 
tiber  Porte  de  la  Pointe  nach  St.  Ben o is  und  die  britische  Insel  Mau- 
ritius mehrere  staatliche  Stiehbahnen  haben. 

Franzosisch-Somali  und  Abessinien  bauten  die  politisch  viel 
umstrittene  Linie  von  Dschibuti  nach  Diu-Daueh,  die  von  einer  fran- 
zosischen  Gesellschaft  bis  Addis-Abeba  und  von  einer  englischen  bis 
Garabela  zura  AnschluC  an  die  Kap-Kairobahn  gebracht  werden  soil.  In 
Erithrea  besitzt  Italien  nur  die  kleine  Militarbahn  Massauah-Saati. 

Das  altersgraue  Kulturland  Agypten  erfreut  sich  eines  vielfach 
vcrzweigten,  den  Bediirfnissen  des  Lande3  angepaCten,  gewinnreichen 
Bahnnetzes  von  925  km  Staats-  und  2  327  km  Privatbahnen.  Fast  gleich- 
zeitig  mit  der  Entwicklung  der  Eiscnbahnen  im  Delta  wurdc  von  Kairo 
aus  die  stidliche  Hauptlinie  im  Niltal  nach  Siut  und  Kennch  (Vollspur) 
und  spftter  bis  Assuan  (Kapspur)  ausgebaut.  Von  Assuan  bis  Wadi  Haifa 
vermitteln  Regierungs-  und  Privatdampfer  den  Verkehr.  Schon  1875  gab 
Ismail  Pascha  die  erste  Anregung  zum  Bau  der  Sudanbahn;  die  Arbeiten 
crstreckten  sich  auf  etwa  200  km,  als  Geldmangel  und  Mahdistcnunruhen 
eine  Unterbrechung  herbeifUhrten.  Nachdem  die  EnglUnder  in  Agypten 
festen  FuC  gefaBt  hattcn,  wurden  die  Arbeiten  wieder  aufgenommen. 
fanden  aber  durch  den  Fall  Khartums  ein  vorzeitiges  Ende.  Sollte  die 
Mahdistenbewegung  endgtiltig  unterdriickt  werden,  war  die  Herstellung 
einer  Bahnverbindung  zwischen  Wadi  Haifa  und  Khartum  die  dringendste 
Aufgabe.  Die  britische  Armee  unter  der  Leitung  von  Offizicren  ubernahm 
die  Durchfuhrung  des  staunenswerten  Werkes.  Schienenlegung  und  Zug- 
verkehr  folgten  dem  Marsche  des  Heeres  auf  dem  FuCe,  und  Ende  1899 
zog  Kitchener  in  Khartum  ein.  Der  Bahnlinie  einzig  und  allein  ist  die 
Vernichtung  der  Mahdi  zu  danken.  Nun  wurde  auch  der  alte  Plan  der 
Suakim-Berber-Eiscnbahn  wieder  aufgenommen  und  zu  einem  gedcih- 
lichen  Ende  gefUhrt. 

Geplant  ist  die  Legung  einer  Linie  von  Wadi  Medineh  langs  des 
blauen  Nils  nach  Roseires  und  deren  Verlangerung  nach  Gambela  zum 
AnschluC  an  die  Dschibutilinie;  ferner  von  El  Duefm  nach  El  Obeid  una 
deren  Fortsetzung  durch  Dar  Fur  zum  Tschadsec,  um  hier  an  die  Sahai.i- 
bahn  anzuschlieCen. 

Aus  dieser  fluchtigen  Zusammenfassung  erhellt  zur  Genttge  die  er- 
freuliche  Wirksamkeit  der  modernen  Pioniere,  der  EisenstraCen,  die  sich 
iramer  mehr  einander  nfthern,  um  sich  zu  vereinen,  andererseits  aber  auch 
der  friedliche,  wirtschaftliche  Kampf  in  den  unermeClichen  Gebieten  des 
dunklen  Weltteiles,  wo  Kapital  und  Unternehmungsgeist  ftir  Jahrzehnte 
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eine  segenbringende  Tiitigkeit  entfalten  konnen.  Hier  entwickelt  sich 
wohl  das  sroBartigste  Krafteparallelograram  der  Xeuzeit! 

August  1907.  Peter  F.  A'MpAvr-Wien. 


(vleim,  W.,  Wirklicher  Geheimer  Oberregierungsrat,  vortragender  Rat  im 
Ministerium  der  ofTentlichcn  Arbeitcn  z.  D.  Das  Gesetz  ttber 
Kleinbahnen  und  PrivatanschluCbahnen  vom  28.  Juli  1 892. 
Vierte,  neu  bearbeitete  und  vermehrtc  Auflagc.  Berlin.  1907. 
Verlag  von  Franz  Vahlen,  W.,  Mohrenstralic  13/14. 

Xach  Verlauf  von  8  Jahren,  seit  der  III.  Auflage,  erscheint  der  wert- 
volle  Kommentar  in  erheblich  erweitertem  Umfange.  Der  Verfasser  hat 
die  inzwischen  stattgehabte  Fortentwicklung  des  Rechts  der  Kleinbahnen 
nicht  nur  durch  cine  ausfilhrlichere  Fassung  der  Anraerkungen  zu  den 
einzelnen  Gesetzesstcllen  berucksichtigt,  sondern  auch  einen  wortlichen 
Abdruck  der  hauptsiichlichen  allgemeincn  Anordnungen  der  zustftndigen 
Zentralstellcn  am  Schlusse  des  Kommentars  hinzugcfttgt  (No.  IV  bis  X). 
Hierzu  gehort  u.  a.  die  Ausfiihrungsanweisung  votn  13.  August  1898,  deren 
vom  Verfasser  gewtthlte  Fassung  alle  Xachtrftge  bis  in  die  Xeuzeit  wieder- 
gibt.  Als  Xo.  XI  sind  sehr  sorgf&ltig  ausgearbeitete  Muster  von  Ge- 
nehmigungsurkunden  sowohl  fiir  nebenbahn&hnliche  Kleinbahnen,  als  auch 
fiir  StraCenbahnen  mit  Maschinenbetrieb  beigefttgt  worden,  wie  sie  der 
jetzigen  Rechtslage  der  Kleinbahnen  entsprechen.  Bei  einzelnen  Gesetzes- 
bestimmungen  von  hervorragend  prinzipieller  Bedeutung  sind  den  An- 
merkungen  in  einer  Kinleitung  die  allgemeincn  Grundsfltze  der  betreffen- 
den  Be8timmungen  vorangeschickt  worden  (z.  B.  bei  §§  1 — 6,  28).  Durch 
diese  praktischen  Xeuerungen  hat  sich  der  Gebrauchswert  des  Buches 
trotz  des  erheblich  vermehrten  Umfangs  noch  erhOht.  Die  Darstellung 
weist  im  ubrigen  wieder  die  VorzUge  der  Obersichtlichkeit  und  Klarheit 
wie  in  den  frilheren  Auflagen  auf,  so  daB  dem  Wcrke  auch  in  der  neuen 
Form  die  weiteste  Verbreitung  zu  wUnschen  ist.  Mit  RUcksicht  auf  den 
seit  dem  Jahre  L899  hinzugekommenen  gewaltigen  Stoff  wird  die  III.  Auf- 
lage in  der  Hand  der  mit  dem  Kleinbahnrechte  BefaCten  durch  die  neue 
Auflage  des  Verfassers  ersetzt  werden  mttssen.  Kb. 


Stillich.  Dr.  Oskar,  Dozent  an  der  Humboldt-Akademie  in  Berlin. 
Xationalokonomischc  Forschungen  auf  dem  Gebiete  der 
grofiindustriellcn  Untcrnehmung.  II.  Band.  Steinkohlen- 
industric.  Leipzig  1906.  Verlag  von  Jah  und  Schunke.  VIII  und 
357  S. 
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Das  angezeigte  Buch  beschaftigt  sich,  wie  im  Vorwort  angegeben 
wird,  mit  einer  Untorsuchung  des  gcschichtlichen  Werdegangs,  der  natttr- 
lichen,  technischen  und  sozialen  Grundlagen,  der  Produktions-  und  Absatz- 
verhaltnisse,  des  wirtsehaftlichen  Gebarens  und  der  geschaftlichen  Er- 
fahrungcn  sowie  der  flnanziellen  Konstruktion  und  Rcsultate  einer  Reihe 
von  Unternehmungen  auf  dem  Gebietc  des  Steinkohlenbergbaues.  Er- 
ortert  werdcn  die  Verhitltnisse  der  Bergwerksgesellschaft  Hibernia,  der 
Gelsenkirchener  Bergwerks-Aktiengesellsehaft,  des  Coiner  Bergwerks- 
vereins,  der  Bergwerks-Aktiengesellsehaft  Konsolidation,  der  Bergwerks- 
gesellschaft Dahlbusch,  endlich  der  Aktiengesellschaft  fttr  Bergbau,  Salinen- 
und  Solbadbetrieb  Kfinigsborn.  Es  handelt  sich  also  um  Unternehmungen 
verschiedenster  Art.  Auf  der  einen  Seite  Kiesenunternehmungen,  wie 
Uibernia  und  Gelsenkirchen,  die  ihren  ursprUnglichen  Besitz  an  Kohlen- 
feldern  durch  Zukauf  und  Fusionen  fortwahrend  erweitcrt  haben;  auf  der 
anderen  Seite  Werke  von  geringer  Ausdehnung,  die  heute  noch  auf  eincra 
nahezu  ebenso  groBen  Grubenfelde  bauen  wie  zur  Zeit  ihrer  Griindung. 
Der  Gegensatz  ist  am  klarsten  ersichtlich  aus  der  GrOBe  der  Grubenfelder, 
die  bei  Hibernia  10  622  ha,  bei  Gelsenkirchen  23  640  ha,  bei  Dahlbusch 
dagegen  nur  400  ha  unifassen. 

Der  Verfasser  hat  ein  sehr  umfangreiches  Material  in  seiner  Arbeit 
zusammengctragen.  Er  hat  sich  nicht  darauf  beschrttnkt,  die  Geschafts- 
berichte  der  einzelnen  Unternehmungen  zu  verwerten,  sondeni  er  hat 
auch  die  Fachliteratur  vielfach  berticksichtigt,  von  Praktikern  Auskunft 
erbeten  und  erhalten  und  sich  selbst  an  Ort  und  Stelle  unterrichtet.  Diesen 
reichen  Stoff  hat  er  dazu  verwandt,  die  Entwicklung  der  einzelnen  Werke 
in  technischer  und  wirtschaftlicher  Beziehung  zu  schildern.  Der  Umstand, 
daB  die  Arbeit  sich  im  wesentlichen  auf  eine  Schilderung  der  tatsAchliehcn 
Verhftltnisse  beschriinkt,  erklilrt  es  auch,  daB  die  Darstellungen  der  ein- 
zelnen Werke  unabhangig  und  in  sich  geschlossen  nebeneinander  stehen. 
Diese  Unabhiingigkeit  geht  sogar  soweit,  daB  beispielsweise  erst  bei  dem 
vierten  der  behandelten  Werke,  bei  der  Bergwerks-Aktiengesellsehaft 
Konsolidation,  auf  S.  231  der  Begriff  der  Sohle  erklart  wird,  obgleich 
schon  vorher  hilufig  genug  von  Sohlen  gesprochen  ist. 

Im  allgemeinen  hat  der  Verfasser  den  reichen  und  schwierigen  Stoff 
klar  und  objektiv  dargestellt  und  alles  berucksichtigt,  was  fttr  die  Ent- 
wicklung der  einzelnen  Werke  irgend  von  Bedeutung  ist.  So  bringt  er 
bei  der  Hibernia  eine  eingehende  Darstellung  des  Verstaatlichungsversuchcs 
im  Jahre  1904.  Bei  Gelsenkirchen  wird  der  ZusammenschluB  mit  dem 
Schalker  Gruben-  und  HUttenverein  und  dem  Aachener  HUttenverein 
Rote  Erde  geschildert;  zur  Erklarung  dieser  Vereinigung  wird  die  be.son- 
dcre  Stdlung  der  Httttenzechen  im  Kohlensyndikat  dargelegt.    Bei  Konigs- 
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born  wird  eine  eingehende,  fiir  den  vorliegenden  Zweck  wohl  allzu  ein- 
gehende Schilderung  des  Salinenbetriebes  gegeben.  An  einem  zuviel 
leidet  das  Buch  Uberhaupt  eher  als  an  einem  zuwenig.  So  will  mir 
scheinen,  daC  der  Verfasser  den  bergmiinnisch-technischen  Darstellungen 
eine  far  ein  nationalokonomisches  Werk  zu  groCe  Ausdelmung  gegeben 
hat.  Es  ist  sicher  nieht  leicht,  hier  Uberall  das  richtige  Mali  zu  finden. 
Aber  ich  glaubc  doch,  daG  der  Verfasser  fttr  den  Fachmann  zu  wenig 
technisches  and  jedenfalls  nichts  neues,  fttr  den  Nichtfachmann  dagegen 
zu  viel  technisches  ohne  hinreichende  Erliluterung  gcboten  hat,  —  Bei 
der  Fttlle  des  Stoffes  ist  es  auch  doppelt  emplindlich,  daG  die  Darstellung 
zu  wenig  gegliedert  ist.  Der  Abschnitt  von  der  Bergwerksgesellschaft 
Hibernia  umfaGt  143  Seiten  ohne  auCerlich  erkennbare  Eintcilung  des 
Stoffes.  Das  ist  eine  harte  Zumutung  an  den  Leser.  Grade  der  aufmcrk- 
same  Leser  will  einmal  aufatmen,  will  sich  Rechenschaft  geben  ttber  das, 
was  ihm  der  Verfasser  zu  sagen  gehabt  hat.  Das  wird  ihm  aber  schr 
ersehwert,  wenn  er  bezttglich  der  Anordnung  des  Stoffes  sich  auf  die 
kurzen  Andeutungen  im  Vorwort  beschrilnken  muG.  Nur  bei  der  34 
Seiten  umfassenden  Darstellung,  die  sich  rait  der  Bergwerksgesellschaft 
Dahlbusch  besehaftigt,  hat  der  Verfasser  gleich  im  Anfang  angegeben, 
wie  der  Stoff  gegliedert  werden  solle. 

Die  Einwirkung  der  Eisenbahntarife  auf  den  Steinkohlenverkehr  wird 
zieralich  knapp  behandelt.  Und  das,  was  der  Verfasser  hieruber  vortrilgt 
(in  dem  die  Hibernia  behandelnden  Abschnitt),  laGt  erkennen,  daG  er  auf 
diesem  Gebiete  nicht  zu  llause  ist.  So  heiGt  es  bei  der  Erwahnung  der 
Ausdehnung  des  Rohstofttarils  auf  Brennstoft'e:  „Dieser  Tarif  beruht  auf 
dem  Einheitssatz  von  2,9  ^  fttr  1  tkm  fttr  Strecken  bis  350  km  nebst 
7  J6  Abfertigungsgebtthr."  Das  ist  zwar  an  und  fttr  sich  richtig,  laCt  aber 
das  fttr  den  Rohstofftarif  wesentlichste  aulier  Betracht,  namlich  den  mit 
351  km  einsetzenden  Streckensatz  von  1,4  AS-  Wenn  der  Verfasser  ferner 
bemerkt  (S.  108),  daG  die  groGcn  TarifennaGigungen,  die  in  der  Aus- 
dehnung des  Rohstofftarifs  auf  Brennstone  und  in  der  GewAhrung  zahl- 
reicher  Ausnahmetarife  fttr  die  Ausfuhr  und  nach  den  Seehflfen  liegen, 
ohne  eigentliche  Gegenleistungen  der  in  Betracht  kommenden  Kohlen- 
zechen  erfolgt  seien,  so  beweist  etas,  wie  wenig  der  Verfasser  mit  den 
Grundsfttzen  vertraut  ist,  die  fttr  die  Tarifpolitik  der  preuGischen  Staata- 
bahnen  maGgebend  sind.  Von  Gegenleistungen  der  Zechen  kann  gar 
nicht  die  Rede  sein,  weder  von  eigentlichen  noch  von  uneigentlichen. 
Fttr  die  Tarifpolitik  der  preuGischen  Staatsbahnen  gibt  es  kein  do  ut  des; 
sie  wird  auGer  durch  die  Rttcksichten  auf  die  Staatstinanzen  lediglich 
durch  Grttnde  des  Gemeinwohls  bestimmt.  So  ist  denn  auch  die 
Ausdehnung  des   Rohstofftarifes  aut   Brennstoffe    nicht    etwa    nur  im 
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Intercssc  der  Kohlenzechen,  sondem  ebenso  im  Interesso  der  Ver- 
braucher  erfolgt. 

Ein  SchluGkapitel  hiitte  ich  dcm  Werke  gewlinscht.  Darin  ware 
kurz  darzulegen  gewesen,  welche  gleichen  Wesensziige  die  Riesenunter- 
nehmungen  und  die  kleineren  Werke  besitzen,  worin  sich  beide  unter- 
scheiden,  welchen  EinfluB  die  Vereinigung  mit  anderen  Betrieben  austtbt. 
Besonders  reizvoll  ware  auch  eine  Untersuchung  der  Frage  gewesen, 
inwieweit  der  Staat  als  Bergwerksbesitzer  sich  gleich  den  privaten  Unter- 
nehmungen  von  privatwirtschaftlichen  Riicksichten  leiten  lilCt.  Eine  solche 
abschlieCende  Betrachtung  hfltte  der  Arbeit  wesentlich  grOBcre  Bedeutung 
verliehen.  So  wie  das  Buch  vorliegt,  weist  es  im  Grunde  doch  nur 
Kitrrnerarbeit  auf.  Hn. 

Handbuch  der  Ingenieurwissenschaften.   Filnfter  Toil,  vierter  Band. 
Anordnung    der    BahnhOfe.     Erste    Abteilung:  Einleitung> 
Zwischen-  und  Endstationen  in  Durchgangsform,  Verschiebebahn- 
hofe,  Giiter-  und  HafenbahnhOfe.    Bearbeitet  von  A.  GO  ring  f 
und  M.  Oder.    Leipzig,  Wilhelm  Engelmann.  1907. 
Es  ist  ein  groC  angelegtes,  hOchst  wertvolles  Werk,  das  hier  vorliegt, 
ein  Werk,  das  in  seinem  Aufbau  und  seiner  Gliederung  die  letzte  groCe 
wissenschaftliche  Gabe  des  leider  so  frilh  dahingeschiedenen  Professors 
GOring  darstellt,  an  dem  abcr  in  seiner  Einzeldurchbildung  neben  Goring 
auch  Oder  hervorragender  Anteil  zukommt    Leider  ist  die  Behandlung 
der  BahnhOfe  noch  nicht  ganz  abgeschlossen;  die  Bearbeitung  der  grOfieren 
PersonenbahnhOfe  wollte  Goring  selbst  durchfuhrcn,  er  wurde  aber  durch 
seinen  fruhen  Tod  aus  der  Beackerung  seines  Lieblingsgebietes  heraus- 
gerissen  und  an  der  Vollendung  des  Werkes  gehindert,  und  so  entschlossen 
sich  Herausgeber  und  Verleger  zur  VerOffentlichung  des  vorliegenden 
Teilwerkes. 

In  einer  Einleitung  werden  Zweck  und  Wesen  der  Bahnhofsanlagen 
behandelt  und  eine  Ubersicht  und  Einteilung  des  gesamten  Stoffes  ge- 
gebcn.  Der  erste  Abschnitt  befaCt  sich  mit  den  Zwischen-  und  End- 
stationen in  Durchgangsform;  er  besteht  aus  4  Unterabschnitten,  in  denen 
die  reinen  Personenstationen  ohne  und  mit  Nebengleisen,  die  BahnhOfe 
fur  Personen-  und  GUtcrverkehr  und  endlich  die  zur  Trennung  der  Per- 
sonen-  und  GiiterbahnhOfe  erforderlichen  Anlagen  behandelt  werden. 

In  einem  weiteren  (dem  zweiten)  Abschnitte  sind  die  Grundztlge 
der  GttterbefOrderung  und  des  Guterzugbetriebes  erOrtert,  und  auf  dieser 
verkehrs-  und  betriebstechnischen  Grundlage  sind  dann  die  beiden  letzten 
Abschnitte  aufgebaut,  die  sich  ausfilhrlich  mit  den  VerschiebebahnhOfen 
und  Giiter-  und  HafenbahnhOfen  befassen. 
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Einleitung  und  erster  Abschnitt  sind  ausschlieBlich  Gftrings  Werk, 
die  drei  folgenden  Abschnitte  sind  von  Oder  bearbeitet,  aber  von  Goring 
noch  uberarbeitet  worden. 

Der  Aufbau  des  Werkes,  beginnend  mit  den  einfachsten  Stations- 
anlagen  und  schrittweise  fortschreitend  zu  immer  umfangreicheren  und 
schwierigeren  BahnhOfen,  erleiehtert  zweifellos  das  Studium,  naraentlich 
fttr  Anfangcr,  ebenso  die  Einschaltung  des  erwahnten  zweitcn  Abschnittes 
iiber  die  verkehrs-  und  betricbsteehnisehen  Grundlagen  der  GiiterbahnhOfe. 

In  dem  Werke  sind  verschiedentlich  Bezeichnungen  gewahlt,  die 
mit  den  wohl  auf  den  meisten  deutschen  Bahnen  ublichen  nicht  ubcr- 
einstimraen  und  daher  wohl  besser  durch  letztere  ersetzt  worden  waren. 
So  ist  auf  S.  8  der  niedrige  Bahnsteig  als  Tiefbahnsteig  bezeichnet,  auf 
S.  15  u.  ff.  statt  des  amtlichen  Ausdruckes  „Merkzeichenu  das  Wort 
„Sperrzeichenw  gewahlt,  in  §  7  ist  noch  von  Haltestellen  die  Rede,  ein 
Ausdruck,  der  durch  die  neue  Betriebsordnung  abgcschafft  ist,  die  auf 
S.  12  und  22  gemachte  Unterscheidung  zwischen  Teilungs-  und  Spaltungs- 
weichen  erseheint  nicht  begriindet,  statt  Ausziehgleis  sind  die  AusdrUcke 
,,Zerlegungsgleis"  und  „Umsetzgleisu  gebraucht,  die  die  Sache  kaum 
deutlicher  kennzeichnen,  als  der  meist  gebriiuchlichc  Ausdruck;  nament- 
lich  will  mir  die  Bezeichnung  Zerlegungsgleis  nicht  glQcklich  erscheinen. 
Ebenso  erseheint  die  Bezeichnung  AbJaufgleis  filr  ein  Gleis  mit  durch- 
gehender  Xeigung  und  Abdruckgleis  fiir  ein  Gleis  mit  Ablaufrucken  kaum 
berechtigt. 

In  der  Behandlung  der  Verschicbebahnhfife  werden  die  Anlagen  mit 
durchgehender  Neigung  im  Vergleich  zu  solchen  mit  Ablaufriicken  und 
wagerechten  Oder  nur  schwach  geneigten  Gleisen  der  Verteilungs-  und 
Ordnungsgruppen  wohl  zu  giinstig  beurteilt,  wenigstens  erfreuen  sich  die 
erstgenannten  Anlagen  bei  den  im  Betriebe  sehr  stark  belasteter  Bahnen 
erfahrenen  Technikern  durchaus  nicht  allgemein  der  Vorliebe,  die  ihnen 
der  Herr  Verfasser  entgegenbringt  und  deren  Begriindung  zum  Teil  an- 
fechtbar  erseheint. 

Jedenfalls  ist  aber  das  vorliegende,  in  reichster  Weise  mit  gutcn 
Abbildungen  ausgestattete  Werk  als  eine  hocherfreuliche  neue  Leistung 
auf  dem  Gebiete  der  wissenschaftlichcn  und  systcmatischen  Behandlung 
der  Bahnhofsanlagen  zu  bezeichnen  und  wcgen  seines  hohen  Wertes 
freudigst  zu  begruBen.  MOge  es  recht  bald  durch  die  Bearbeitung  der 
grOCeren  Personenbahnh/ife  vervollstandigt  und  in  den  weitesten  Kreisen 
aufs  fleiCigste  studiert  werden.  Die  immer  sachgcmaBcre  Erganzung  und 
Ausstattung  unserer  Bahnanlagen  kann  daraus  gewiB  reichen  Gewinn 
Ziehen.  Blum. 
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Handbnch  dor  Ingenieurwissenschaften.  5.  Teil.  Der  Eisenbahn- 
bau  (ausgenomraen  Vorarbeiten,  Unterbau  and  Tunnelbau).  Achter 
Band.  Lokomotiv-Steilbahnen  und  Seilbahnen.  Bearbeitet 
von  Roman  Abt  und  Siegfried  Abt.  Ilerausgegeben  von 
F.  Loewc  und  Dr.  H.  Ziraraermann.  Leipzig.  Wilhelni  Engelmann. 
2.  Auflage.  1907.  X  und  300  S.  in  gr.  8°  mit  410  Abb.  im  Text, 
2  Tabellen  und  vollstandigem  Sachrcgister.  Preis  geh.  10  jt.,  geb. 
12//)  Ji. 

Die  neue  Auflage  des  bekannten  Werkes  iiber  Steil-  und  Seilbahnen 
weist  eine  Reihe  wichtiger  Erganzungen  gegenilber  der  ersten  Auflage 
auf,  insbesondere  sind  die  Beispiele  bis  auf  die  neueste  Zeit  vervoll- 
stiindigt  worden.  Eine  Anzahl  neuer  Anordnungen,  wie  die  Rangierseil- 
bahnen,  die  Bergsehwebebahnen,  die  Feldmannschen  Bergaufzuge  usw., 
werden  eingchend  erOrtert.  Dagegen  ist  aufl'allenderweise  das  Literatur- 
verzeichnis  am  Endc  des  ersten  Abschnittes,  der  die  Steilbahnen  behan- 
delt,  nicht  bis  auf  die  Gcgenwart  vervollstilndigt,  sondem  schlieCt  bereits 
mit  dem  Jahre  1898  ab.  Es  fehlen  daher  dort  versehiedene  wichtige 
Aufsatze,  so  die  Untersuchungen  von  Dr.-Ing.  0.  Blum  iiber  Reibungs- 
bahnen  und  Bahnen  gcmischtnn  Systems  (Zeitschrift  fUr  Bauwesen  1902), 
die  doch  zur  Beurteilung  der  Wirtschaftlichkcit  wertvolle  Beitrage  ge- 
liefert  haben.  In  dem  Absclmitt  iiber  Betriebs-  und  Untcrhaltungskosten 
bietcn  die  im  §  12  mitgeteilten  Betriebsergebnisse  von  verschicdcnen 
Gebirgs-  und  Bergbahnen  (Arlberg,  Enzberg,  Harz,  Gotthard,  Rilatus, 
Rigi,  Glion  -  Naye,  Visp  -  Zermatt)  wertvolle  Zahlenangaben,  sie  durften 
aber  kaum  ausreiehen,  urn  danach  vergleichende  Bau-  und  Betriebskosten- 
berechnungen  neuer  Linicn  durchzufilhren.  Auch  im  Kapitel  Uber  Seil- 
bahnen wurde  ein  nRheres  Eingehen  auf  wirtschaftliche  Fragen  erwunseht 
gcwesen  sein.  Es  wird  zwar  im  §  5  im  AnschluC  an  das  Werk  von 
E.  Braun,  „die  Seilfurderung",  eine  Berechnung  des  Kraftbedarfs  filr 
Grubenbahnen  vorgenommen,  allein  die  daran  gekniipftc  Kostenberech- 
nung  ist  derartig  kurz  und  biindig,  daC  man  filr  die  Praxis  brauchbare 
Ergebnisse  nicht  damit  crzielen  kann.  Ahnliches  gilt  von  den  Angaben 
iiber  die  Kosten  der  Hangcbahnen  und  Touristenbahnen,  die  ebenfalls 
eingehender  hiltten  behandelt  werden  sollen.  Abgesehen  von  diesen 
kleinen  Mangeln  weist  das  Werk  eine  Reihe  lobenswerter  Vorziige  auf: 
die  klare,  eindringende  Darstellung,  die  vortrefflichen  Abbildungen,  die 
groCe  Menge  statistischen  Materials.  Die  reiehe  Fiille  bau-  und  masehinen- 
technischen  Wissens  mac  lit  es  zu  einer  unerschttpflichen  Fundgrube  fiir 
den  studierenden  und  ausfuhrenden  Ingenieur.  —  r. 
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Hanclblich  fiir  Eisenbetonbau.  Dritter  Band.  Bauausfuhrungen  aus 
dera  Ingenieurwesen.  1.  und  2.  Teil.  Grund-  und  Mauerwerks- 
bau,  Wasserbau  und  verwandte  Gebiete,  Bergbau,  rrunnelbau, 
Stadt-  und  Untergrundbahnen.  Bearbeitet  von  F.  v.  Emperger, 
A.  Nowak,  F.  \V.  Otto  Schulze,  R.  Wuczkowski,  Fr.  Lorey 
und  B.  Nast.  Herausgegeben  von  Dr.  Ing.  F.  von  Emperger. 
Berlin  1907.  Verlag  von  Wilhelm  Ernst  und  Sohn.  642  Seiten 
Text  mit  1050  Abbildungen  und  5  Doppeltafeln.  Preis  je  Teil: 
geh.  15,00  tfc,  in  einem  Band  geb.  34,00  Ji. 

Mit  dem  vorliegenden  dritten  Bande  beginnt  das  Erscheinen  eines 
groCangelegten  Gesamtwerkes  ilbcr  den  Eisenbetonbau,  das  im  ganzen 
4  Bande  umfassen  soil.  Die  mannigfachc  und  vorteilhafte  Verwendbarkeit 
dcs  Eisenbetons  auf  alien  Gebieten  des  Bauwesens  hat  diesen  in  wenigen 
Jahrzehnten  zu  ungeahnt  schneller  Entwicklung  gebracht,  wozu  zunachst 
mehr  seine  unmittelbar  hervortretende  Elastizitat  und  Festigkeit  an  sich, 
als  die  eigentliche  wissenschaftliche  Erkenntnis  seiner  pbysikalischen 
Eigenschaften  beigetragen  hat.  Diese  konnte  sich  im  AnschluB  an  die 
praktisehen  Ausfiihrungen  und  Erfahrungen  und  auf  Grund  von  vielfachen 
wissenschaftlichen  Versuchen  nur  allmahlich  entwickeln.  Die  Ergebnisse 
kamen  dementsprechend  in  den  verschiedensten  Fachschriften  zerstreut 
nach  und  nach  zur  tiffentlichen  Kenntnis  und  Erorterung.  Wenn  die 
Forschung  auch  noch  nicht  zura  AbschluB  gelangt  ist,  so  sind  zurzeit 
doch  bereits  so  viele  brauchbare  Regeln  aufgestellt  worden,  daC  man  die 
Eisenbetonkonstruktioncn  mit  ansreichender  Zuverliissigkeit  statisch  bear- 
beiten  und  in  wirtschaftlich  vorteilhafte  Formen  bringen  kann.  Dem 
Bediirfnisse,  alle  diese  praktisehen  Erfahrungen  und  wissenschaftlichen 
Erfolge  in  tibersichtlichor  Zusammenstellung  vor  sich  zu  haben,  ist  in 
Deutschland  bis  jetzt  nicht  entsprochen  worden,  wenn  auch  eingehende 
amtliche  Vorschriften  einen  weiteren  geregelten  Fortschritt  unterstutzen 
und  einige  beachtenswerte  Lehrbucher  die  theoretischen  und  konstruk- 
tiven  Regeln  des  Eisenbetonbaues  erortern.  Im  Auslande,  namentlich  in 
Frankreich  und  in  den  Vereinigten  Staaten,  wo  man  im  Eisenbetonbau 
bislang  einen  Vorsprung  hatte,  sind  zwar  einige  Werke  erschienen,  die, 
wie  beispielsweise  das  Werk  Le  bi'-ton  arme  von  Cristophe,  das  Gesamt- 
gebiet  des  Eisenbetonbaues  ziemlich  weit  umfassen.  Diese  werden  aber 
durch  das  erscheinende  deutsche  Werk,  wie  der  vorliegende  drittc  Band 
desselben  ausweist,  weit  Uberflugelt  werden.  Es  ist  lebhaft  zu  begrttCen, 
daC  der  Herausgeber  sich  der  miihevollen  Arbeit  unterzogen  hat,  ein 
Sammelwerk  zustandc  zu  bringen,  das  sowohl  dem  konstruierenden  In- 
genieur  als  auch  dem  ausfithrenden  Untcrnehmer  cin  umfassendes  Bild 
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iiber  den  Fortsehritt  unci  die  beste  Verwendung  des  Eisenbetons  vorftthrt, 
ohne  chili  er  fernerhin  genutigt  ist,  sich  die  gewttnschten  Unterlagen, 
Berechnungsweisen,  Ausfiihrungsbeispiele  usw.  aus  vielen  Zeitschriften 
und  Lehrbuchern,  gegebenenfalls  mit  nur  teilweisem  Erfolge,  zusammen- 
zusuchen. 

So  weit  verzweigt  das  Gebiet  des  Ingenieurbaues  ist,  ein  jeder  wird 
im  allgemeinen  l'iir  die  ihm  gerade  vorliegenden  Aufgaben  Beispiele  und 
Anweisungen  finden.  Dies  verleiht  dem  Buche  scinen  besonderen  Wert. 
Nach  Entwicklung  allgemeiner  Regeln  sind  den  einzelnen  Kapiteln  zahl- 
rciche,  sorgfaltig  ausgesuchte  Beispiele  aus  der  Praxis  beigegeben,  er- 
ganzt  durch  An  gab  e  der  Berechnungswoise,  Mitteilungen  ttber  Kosten, 
Anfuhrung  der  wesentlichsten  Literaturstellen  usw.,  so  daC  es  auf  Grund 
dicser  Unterlagen  moglich  ist,  die  gebotenen  Beispiele  in  leichter  Weise 
auf  vcrwandte  Fiille  zu  ubertragen.  Wenn  mit  der  Kritik  der  gebotenen 
Beispiele  nur  sparsara  vorgegangen  ist,  so  ist  zu  beriieksichtigen,  daB 
die  Bau weise  noch  neu  ist  und  der  endgiiltigen  Erfahrungen  entbebrt, 
eine  diesbczttgliehe  Sichtung  daher  zweckmaCig  den  weiteren  Auflagen 
vorbehaltcn  bleibt. 

Der  Grundbau  behandelt  neben  den  FlachgrUndungen,  wie  sie  haupt- 
sachlich  bei  Hochbauten  Verwendung  linden,  die  Tiefgriindungcn  durch 
Pfahlc,  Pfeilcr,  Pfeilerbrunnen  und  Senkkasten.  Ira  Mauerwcrksbau  sind 
bemerkenswerte  Ausftihrungen  von  Stiitz-,  Futter-  und  Schutzmauern, 
Briickenpfeilern  und  dgl.  gegeben.  Vora  Wasserbau  ist  das  Kapitel  uber 
Fliissigkeitsbehiilter  jeglieher  Form,  wie  Gasbehalter,  Hochbehitlter,  Kelle- 
reien  usw.  sehr  ausfiihrlich  behandelt.  Weiter  finden  sich  wertvolle  An- 
gaben  Uber  Uferbefestigungen  an  Kanalen,  Fliissen  und  der  See,  iiber 
Kaimauern,  Schleusen,  Wehrc,  Staudamme,  Talsperren,  Wasserleitungen, 
Kanalbriicken,  Aquiidukte,  Leuchttiirme  und  mehr.  Auch  der  Berg-  und 
Tunnelbau  sowie  die  Verwendung  des  Eisenbetons  bei  Stadt-  und  Unter- 
grundbahnen  haben,  unter  Verfolgung  der  Literatur  bis  in  die  letzte  Zeit, 
iliren  gebilhrenden  Platz  gefunden. 

Aus  diesen  kurzen  Erwahnungen  erkennt  man  schon,  daC  es  sich 
um  ein  bedeutsames,  dem  gerade  bei  dem  jetzigen  Stande  der  Eisen- 
betontechnik  obwaltenden  Bediirfnisse  in  umfasscnder  Weise  entgegen- 
kommendes  Werk  handelt.  fiir  dessen  Gilto  nicht  weniger  der  Name  des 
Herausgebers  biirgt,  der  sich  durch  seine  unermildlichen  Forscherarbciten 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbetons  allgemcine  Ancrkennung  erworben  hat, 
als  die  Namen  der  zahlreichen  Manner  der  Wissenschaft  und  der  Aus- 
fuhrung,  die  dem  Werke  ihre  Mitarbeit  gewidmet  haben.  Dieses  tritt 
damit  unter  den  bestehenden  grOBeren  Abhandlungen  Uber  Eisenbeton 
an  erste  Stclle  und  ist  alien  Fachmannern  sowie  technischen  Bureaus  zum 
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Stadium  und  Nachschlagen  sehr  zu  empfehlen.  Abbildungen  und  zeich- 
nerische  Darstellungen  sind  in  guter  Wiedergabe  vorhanden.  Die  Aus- 
stattung  entspricht  dem  bcwahrten  Rut'e  des  Verlages. 

Der  dritte  Band  wird  demnaehst  noch  durch  einen  dritten  Teil, 
Brttckenbau  und  Eisenbahnbau,  vervollstandigt  werden.  Von  den  tibrigen 
drei  Ban  den  wird  Band  I  die  Entwicklungsgeschichte  und  Theorie  des 
Eisenbetonbaues,  Band  II  den  Baustoff  und  seine  Behandlung  und  Band  IV 
Bauausfdhrungen  aus  dem  Hochbau  und  Baugesetze  enthalten. 

Schn. 


Briicken  in  Eisenbeton.  Teil  I.  I'lattcn-  und  Balkenbrttcken. 
Herausgegeben  von  C.  Kersten,  Bauingenieur.  Berlin  1907. 
Verlag  von  Wilhelm  Ernst  und  Sohn.  142  Seiten  Text  mit  3(30 
Abbildungen.    Preis  geh.  4,00      geb.  4,80  J6. 

Nachdein  der  Eisenbetonbau  in  den  achtziger  Jahren  des  vorigen 
Jahrhunderts  nach  dem  ersten  Stadium  der  Versuche  eine  vorlautige,  der 
damaligen  Erkenntnis  angemessene  wissenschaftliche  Begriindung,  unter 
anderen  durch  M.  Koenen,  erfahren  und  daraufhin  besonders  auf  dem 
Gcbiete  des  Hoehbaues  ausgedehute  Anwendung  gefunden  hatte,  war  die 
Gelegenheit  geboten,  den  neuen  Verbundkorper  hinsichtlich  seiner  fer- 
neren  Verwendungsfahigkeit  zu  beobachten  und  das  Vertrauen  in  seine 
bauliehen  Eigenschaften  zu  mehren  und  zu  befestigen.  Es  wfihrtc  denn 
auch  nicht  lange,  bis  die  Eisenbetonbauweise  auch  auf  dem  Gcbiete  des 
Ingenieurbaues  zur  Geltung  kam  und  bei  den  schwierigstcn  Konstruk- 
tionen  sich  bewahren  konnte.  Insbesondere  ist  es  zur  Zeit  das  Gebiet  des 
Brtlckenbaues,  wo  der  Eisenbeton  mit  dem  Steine  und  dem  Eisen  in 
immer  ernsteren  Wettbewerb  tritt  und  wo  bereits  Bauwerke  von  ansehn- 
lichen  Abmessungen  selbst  in  Konstruktionsformen  entstanden  sind,  die 
bislang  nur  bei  eisernen  Bauwerken  mOglich  erschienen.  Wenngleich  der 
Grundgedanke  der  Eisenbetonbauweise,  die  zweckmiiBigste  und  wirtschaft- 
lichste  Verbindung  von  Beton  und  Eisen,  uberall  der  gleiche  ist,  so  sind 
im  Brttckenbau  doch  noch  mancherlei  andere  Gesichtspunkte,  wie  die 
Rttcksichtnahme  auf  Geltlnde  und  Verkehrsverhilltnisse,  die  Aufnahme 
schwerer  bewegter  Lasten  und  StOBe,  die  atmosphflrischen  Einwirkungen, 
der  EinfluB  von  Siiuren  und  Dampfen  und  dgl.  fur  die  Konstruktion  maB- 
gebend.  Mustergultige  Beispiele  hierfttr  sind  vorhanden,  jedoch  zum 
grOBten  Teil  in  der  Literatur  zerstreut  und  nicht  jedem  zuganglich. 
Sammelwerke  grOBeren  Stiles,  in  denen  dem  Brttckenbau  der  gebtthrende 
Platz  eingeraumt  ist,  stehen  hauiig  dem  ausftthrenden  Ingenieur  und  noch 
raehr  dem  Lernenden  nicht  zur  Verfttgung.    Der  Verfasser  entspricht 
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dahcr  einein  vielfachcn,  dringenden  Wunsche,  indem  er  in  deui  vor- 
liegenden  Bilndchen  cine  gedrilngte,  aber  uusreichende  Obersicht  des 
heutigen  Eisenbetonbrtickenbaues  gibt.  Einen  Leitfaden  fttr  Schule  und 
Praxis  nennt  er  das  Buch,  nicht  mit  Unrecht.  Theoretische  Forniel- 
entwicklungen  sind  fortgelassen,  indem  auf  das  von  demselbeu  Verfasser 
schon  friiher  herausgegebene  und  bereits  in  vierter  Auflage  erschienene 
Heftchen  „Der  Eisenbetonbau"  Bezug  genommen  wird.  Der  Hauptwert 
ist  auf  die  Anleitung  zum  praktischen  Entwerfen  und  Ausftlhren  gelegt. 
Eine  solche  ist  in  anschaulicher  Weise  dadurch  errcicht,  daB  zunilchst 
allgentein  gtiltige  Regeln  fiir  die  Herstellung  der  in  Frage  kommenden 
Bauwerke  —  Flatten-  und  Balkenbrttcken  —  aufgestellt  sind,  denen  dann 
vollstandig  dureligerechnete  Beispiele  mit  erhlutcrnden  Abbildungcn  an- 
gcfUgt  werden.  Das  Bitndclien  ist  daher  dem  Seliiiler  wie  dcm  Konstruk- 
teur  bostons  zu  empfehlcn.  Die  Ausdrucks weise  ist  leicht  verstiindlich: 
die  Beispiele  sind  der  Praxis  entnommen.  Die  Ausstattung  ist  ubersicht- 
lich  und  klar  und  der  Preis  ein  maBiger.  Ein  zweiter  Teil,  der  die 
Konstruktion  und  Bereelmung  der  Bogenbrucken  enthalten  soli,  folgt 
naeh.  Schn. 


Lexikon  der  gesamten  Technik  and  ihrer  Hilfswissenschaften,  im 

Verein  mit  Fachgenossen  heransgegeben  von  Otto  Lueger.  Mit 
zahlreichen  Abbildungen.  Zweite,  vollstfindig  neu  bearbeitete 
Auflage.  Stuttgart  und  Leipzig.  Deutsche  Verlagsanstalt.  Vierter 
Band:  Feuerungsanlagen  bis  Haustelegraphen.  Preis  jedes  Bandes 
in  Halbfranz  30,00  J6. 

Aueh  in  dem  vorliegenden  Bande  erkennt  man  das  Bestreben,  gegen- 
tiber  der  ersten  Auflage  Erwciterungen  und  Verbesserungen  aller  Art 
anzubringen.  So  hat  beispielsweise  das  wichtige  Gebiet  der  Beftirderung 
von  Massengiitern  in  den  Artikeln  Fabrikbahnen,  FOrderrinne,  Greifer, 
Gurtforderer,  Haufenlager  weitgehende  Beriicksichtigung  gefundcn.  Freilich 
ist  dabei  zu  hemtlngeln,  daC  der  Verfasser  diescr  Artikel  in  den  Literatur- 
nachweisungen  fast  ausschlieClich  sich  selbst  zitiert:  so  sind  in  dem  Artikel 
„ Haufenlager"  auCer  30  ( ! )  eigenen  Veroffentlichungen  nur  zwei  von 
anderen  Sehriftstellern  erwahnt  worden. 

Von  Artikeln  aus  dem  Eisenbahnwesen  seien  hier  genannt:  Gebirgs- 
bahnen,  Gebirgslokomotiven,  Gleise,  Gleiskreuzung,  Gleiteisenbahnen, 
Gttterbahnhofe.  Bei  dem  Stichwort  Gleisbremse  ist  nur  auf  nelektrische 
Bremsen"  verwiesen;  die  gleichlautende  Bezeichnung  fur  eine  wichtige 
Einrichtung  der  Verschubbahnhofe  ist  dagegen  nicht  berucksichtigt.  Die 
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Artikel,  die  sich  rait  der  Erzeugung  und  Verarbeitung  von  Stoffen  aller 
Art  befassen,  sind  wieder  besonders  umfangreieh  und  gut  mit  Abbildungen 
ausgestattet.  Auch  die  theoretischen  Kapitel  flnden  ausgcdehnte  Bertick- 
sichtigung.  So  wird  die  Berechnung  der  Gewolbe  auf  9  Seiten,  der 
Hiingebrttcken  gar  auf  12  Seiten  abgehandelt. 

Es  erschcint  aber  doeh  fraglich,  ob  derartig  ausftihrliche  Abhand- 
lungen  noch  in  den  Rahmen  eines  Lexikons  der  gesamten  Technik  hinein- 
gehoren.  Sie  sind  fur  den  Leser,  der  sich  nur  orientieren  will,  zu  umfang- 
reieh. Wer  aber  schwierige  Berechnungen  aus  den  genannten  Gebieton 
anzustellen  hat,  wird  doch  gezwungen  sein,  Handbilcher  oder  Sonder- 
abhandlungen  zu  Hilfe  zu  nehmen.  FUr  inn  wiirden  daher  die  sehr  umfang- 
reichen  Literaturangaben  vollig  geniigen.  Auch  so  manehe  Fragen,  die 
eigentlich  nicht  mehr  auf  technischem  Gebiet  liegen,  werden  erortert; 
wir  nennen  hicr  nur  die  Ausfuhrungen  tiber  die  Haftpflicht,  in  denen  zum 
Teil  an  den  bestehenden  Rechtsverhaitnissen  seharfc  Kritik  geiibt  wird. 
Hoffentlich  folgen  die  noch  fehlenden  Biinde  in  recht  kurzer  Frist  den 
bisher  crsehienencn  nach.  —  r. 


Levy,  Maurice,  membre  de  l'lnstitut,  Inspecteur  general  des  ponts  et 
chaussres.  La  Stati<|ue  graphique  et  ses  applications  aux 
constructions.  —  I.  Partie.  —  Paris  1907.    Gauthier  Villars. 

Das  Werk  des  hervorragcnden  Verfassers  ist  in  Deutschland  so  be- 
kannt  und  gescluitzt,  daG  ein  Hinweis  auf  die  vorliegende  neue  (dritte) 
Auflage  des  ersten,  die  Grundlagen  der  graphischen  Statik  und  ihre 
Anwcndung  auf  statiseh  bestimmto  Systcme  behandelnden  Teiles  nutzlich 
erscheint.  Der  Aufbau  schlieCt  sich  im  allgemeinen  eng  an  den  der 
frtiheren  Autlage  an ;  im  einzelnen  hat  sich  der  Verfasser  bemflht,  Uberall 
die  durch  den  jetzigen  Stand  der  Wissenschaft  gebotenen  Verbesserungen 
anzubringen.  Insbesondere  ist  so  das  Kapitel  tiber  die  Bewegung  eines 
Lastenzuges  ttber  eine  StraCen-  oder  EisenbahnbrUcke  auf  zwei  Stutzen 
vervollstilndigt  worden.  Daran  ist  eine  Reihe  von  Angabcn  aus  der  Praxis 
geknttpft  sowie  eine  von  Resal  entworfene  Zahlentafel,  die  dazu  dienen 
kann,  die  erste  Aufstellung  des  Entwurfs  solcher  Brticken  zu  erlcichtcrn. 
FUr  den  zweiten  Band  ist  die  Ausdehnung  dieser  Tafel  auf  mehrfach 
gestutzte  Triigor  angekUndigt.  Der  Anhang  enthait  den  Wortlaut  der 
rainisteriellen  Vorschriftcn  vom  29.  August  1891  tiber  die  Berechnung 
und  Priifung  der  eisernen  Brticken;  ferner  die  (infolge  eines  Unfalles) 
erlassenen  Vorschriften  vora  17.  Februar  1903  tiber  die  Berechnung  und 
Priifung  der  Bahnsteighallen  und  sonstigen  Dachbauten  der  Eisenbahnen; 
und  schliefilich  mehrere  Schriftstticke  tiber  Eisenbeton,  die  vora  Minister 

Archir  far  Eigenbabnwesen.  1907. 
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der  Offentlichen  Arbeiten  unter  dem  20.  Oktober  1906  veroffentlicht 
worden  sind.  Eine  fUr  derartig  umfangreiche  Werkc  wie  das  vorliegende, 
8ehr  empfehlenswerte  Einrichtung  mOge  noch  erwahnt  werden,  die  leider 
nicht  immer  bonutzt  wird,  namlich  die  Anfuhrung  der  Paragraphen- 
nummern  neben  den  Abbildungsnummern  im  Atlas.  Hierdurch  wird  das 
Studium  wesentlich  erleichtcrt.    Die  Ausstattung  des  Buches  ist  lobenswcrt. 

Unsere  eigene  Literatur  ist  bekanntlich  gerade  auf  dem  Gebiete  der 
graphischen  Statik  eine  sehr  reiehe,  und  viele  der  Forscher,  die  bahn- 
brechend  hierin  gewirkt  haben,  tragen  deutsche  Nainen.  Das  koniint 
auch  in  dem  vorliegenden  Werke  zum  Ausdruck,  dessen  Verfasser  offen- 
bar  mit  den  deutschen  Arbeiten  wohl  vertraut  ist.  Trotzdem  wird  der 
Leser  mancherlei  Neues  und  viel  Anregendes  in  dem  Buche  ftnden.  tTber 
die  folgenden  Bande  werden  wir  nach  ihrem  Erscheinen  berichten. 

-  w. 


Burok,  E.  Der  Bahnmeister.  Handbuch  fttr  den  Bau-  und  Erhaltungs- 
dienst  der  Eisenbahnen.  Halle  a.  S.  Willi.  Knapp.  Band  II.  Die 
Praxis  des  Bau-  und  Erhaltungsdienstes  der  Eisen- 
bahnen. Bearbeitet  von  Dipl.  Ing.  Alfred  Birk.  3.  Heft.  Ober- 
bau  und  Bahnhofsanlagen.  160  Seiten  in  8°,  mit  107  Abb. 
Preis  geh.  5 

Seiner  Bedeutung  entsprechend  ist  dieser  Teil  des  Handbuchs  be- 
sunders  ausfiihrlich  behandelt.  Das  Gleis  wird  in  seinen  einzelnen  Teilen 
und  als  ganzes  eingehcnd  beschriebeu.  Wir  erfahren  alles  Wissenswerte 
iiber  Schienen,  Schwellen,  Kleineisenzeug,  Bettungsmaterialien,  iiber  die 
Arbeiten  beim  Bau  und  bei  der  Unterhaltung  des  Gleises  sowie  beziiglich 
der  Oberwachung  des  betriebssicheren  Zustandes  des  Oberbaues.  Im 
weiteren  gibt  uns  der  Verfasser  ein  anschauliches  Bild  von  der  Ausbil- 
dung  der  Gleisverbindungcn,  der  Weichenanlagen,  Drehscheiben  und 
Schiebebtthnen  und  von  der  Gcstaltung  der  Glcisanlagen  und  der  mit 
diesen  zusammenhangenden  baulichen  Anlagen  auf  Personen-,  GUter-  und 
Verschiebebahnhofen.  Zum  SchluC  geht  der  Verfasser  noch  naher  auf 
den  Bahnaufsichtsdienst,  die  Aufgaben  und  Pflichten  des  Personals  bei 
der  Streckenbegehung  und  beim  Schrankcndienst  ein.  Das  Heft  bietet  in 
gedrangter  Form  einen  reichen  Stoff,  es  wird  sicher  in  Technikerkreisen 
fleiCig  studiert  werden.  A'. 
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neuesten  Hauptwerke  ttber  Eisenbahnwesen  und  ana  verwandten 

Gebieten. 

Basali,  M.,  Ingenieur.  Tabellen  zur  schnellcn  Bestirnnnmg  der  Querschnitte, 
Moraente  und  Spannungen  in  Kisenbetonplatten. 

Eversheim,  Dr.  P.,  Privatdozent.  Die  Elektrizitat  als  Licht  und  Kraftquelle. 
Leipzig  1907. 

von  Halle,  Dr.  Ernst,  Professor.  Die  Weltwirtschaft.  Ein  Jahr-  und  Lesebuch. 
II.  Jahrgang  1907.   I.  Teil.   Internationale  Cbersicht   Berlin  1907. 

Kyser,  Herbert,  Dipl.-Ing.  Die  elektrischen  Bahnen  und  ihre  Betriebsmittel. 
Heft  9  der  Elektrotechnik  in  Einzeldarstellungen.   Braunschweig  1907. 

Langhlin,  J.  Laurence,  Professor.  Aus  dein  amerikanischen  Wirtschaftsleben. 
Leipzig  1907. 

Spera,  Ginsoppe,  Ing.  L'esercizio  ferroviario  in  Italia  nei  suoi  rapporti  con 
l'economia  del  paese  o  la  scienza  dei  trasporti.   Rom  1907. 

Spitzer,  Karl  und  Krakauer,  Dr.  Viktor.  Motorwagen  uud  Lokomotive.  Kriti- 
sche  Darstellung  des  jetzigen  Standes  der  Frage  der  Motorwagen  und  der 
Fuhrung  Ieichter  Zuge  durch  Motorwagen  oder  Lokoraotiven  in  technischer 
und  wirtschaftlicher  Beziehung.   Wien  1907. 


Zeitschriften. 


The  Annals  of  the  American  Academy  of  Political  and  Social  Science.  Phila- 
delphia. 
Band  30.   No.  1.  Juli  1907. 

Railroads  in  the  Philippine  Islands. 

Bulletin  des  internationalen  EisenbahnkongreB-Verbandes.  Briissel. 
Band  21.  No.  7.  Juli  1907. 

Die  einheitlicheti  verstellbaren  Masttdgnale  der  belgiscben  Staatselsen- 
bahnen.  —  Reparaturen  der  Rohrwande  in  den  Feuerbiichsen  der  Loko- 
motivkessel.  —  Die  Luftdruckbremse.  —  Triebwagen  und  leichte  Per- 
sonenziige  auf  den  englischen  Eisenbahnen. 

No.  8.   August  1907. 

Dritte  Internationale  Konferenz  fur  die  technische  Einheit  im  Eisenbabn- 
wesen.  —  Englische  Lokomotiven  1906,  Bau  und  Betrieb.  —  Personen- 
und  Abstellbahnhofe  Nordamerikas.  —  Legierungen  fur  Achslager. 
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The  Commercial  and  Financial  Chronicle.   New  York. 
Band  84.   No.  2190.   Vom  16.  Juni  11)07. 

Right  of  a  State  Commission  to  regulate  the  train  service  of  a  Railroad. 

Band  85.   No.  2194.   Vom  13.  Juli  1907. 

The  San  Francisco  toll  case  and  the  Interstate  Commerce  Commission. 

No.  2196.   Vom  20.  Juli  1907. 

The  report  on  the  Harriman  investigation.  —  Ownership  and  regulation. 
—  The  North  Carolina  rate  case  and  the  federal  courts. 

No.  2196.   Vom  27.  Juli  1907. 

New  York  improvements  of  the  Pennsylvania  Railroad.  —  Investigation 

of  accidents. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

41.  Jahrgang.   No.  49,  64  u.  58.   Vom  19.  Juni,  6.  u.  20.  Juli  1907. 

Der  Wetthewerb  zur  Erlangung  von  Entwiirfm  fiir  das  Empfangsgebitude 
des  neuen  Hauptbahnhofs  Leipzig. 

No.  65,  57.  58  u.  60.   Vom  10.  bis  27.  Juli  1907. 

Die  neue  Eisenbahnbriicke  iiber  den  Neckar  bei  Heidelberg. 

Deutsche  Eiaenbahnbeamtenzeitnng.  Stuttgart 

X.  Jahrgang.   No.  26-32.   Vom  27.  Juni  bis  8.  August  1907. 

(No.  26  u.  27:)  Eisenbahnstatistische  Einheiten.  --  (No.  2s  u.  29:)  Der 
neue  deutsche  Eisenbahn-Personen-  und  Gepflcktarif.  —  (No.  30:)  Bayern 
und  die  Netriebsmittelgemeinschaft  und  anderes.  —  (No.  32:)  Die  Bedeu- 
tung  der  Gartenstadtbewegung  fur  das  Eisenbahnpersonal. 

Dingier*  polytechnisches  Journal.  Stuttgart. 

88.  Jahrgang.    Band  322.   Heft  32.    Vom  10.  August  1907. 
Moderne  Bahnhofsbeleuchtung. 

The  Economist.  London. 

Band  65.   No.  3331.   Vom  29.  Juni  1907. 

Canadian  Railways  and  British  investors. 

No.  3332.   Vom  6.  Juli  1907. 

American  Railways  and  American  prosperity. 

No.  3385.    Vom  27.  Juli  1907. 

Home  Railway  results  (Forts,  in  No.  3336j.  —  Railway  servants'  hours  of 
labour. 

No.  3336.    Vom  3.  August  1907. 

Grand  Trunk  Railway  Company  of  Canada. 

No.  3337.    Vom  10.  August  1907. 
The  final  Railway  results. 

No.  3838.    Vom  17.  August  1907. 

English  Railways  in  the  past  half  year. 
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I/Economiste  francais.  Paris. 

35.  Jahrgang.   1.  Bd.  No.  25.  Vom  22.  Juni  1907. 

Les  marches  financiers  et  les  valcurs  mobilieres  en  France  et  a  l'etranger: 
les  fonds  publics. 

Eisenbahn  and  Industrie.  Wien. 

3.  Jahrgang.  No.  12.  Vom  20.  Juni  1907. 

Die  Industrie  und  das  neue  Parlament.  —  Problematische  Verkehrspolitik. 

—  Der  Ausbau  der  Nordbahn.  —  Die  Villacher  Bahnhoffrage.  —  Die  Tier- 
und  Floisehtarife  auf  osterreiehischen  und  deutschen  Babnen. 

No.  13.    Vom  5.  Juli  1907. 

Eine  wichtige  Erganzung  des  Staatseisenbahnnetzes.  —  Cber  Schienen- 
wanderungen. 

No.  14.    Vom  20.  Juli  1907. 

Die  Erwerbsteuer  der  Eisenbahnen.  -  Staatliche  Kohlenwcrke.  —  Guter- 
tarifreform. 

No.  15.   Vom  5.  August  1907. 

Die  osterreiehischen  Handelskammern  und  das  Bahntarifwesen.  —  Die 
technische  Linienfuhrung  und  Vorarbeiten  der  Eisenbabnen  mit  Riick- 
sicht  auf  die  Anordnung  und  Ausfiihrung  von  Briickenbauten.  —  ftber 
Hnchwasserschutz  der  Eisenbahnen. 

Das  Eisenbabnblatt.   (Jarnbanebladet).  Stockholm. 
1907.   No.  10—13. 

(No.  10:)  Sverige.  Sjukvagnar  af  ny  typ  tor  statens  jarnvagar.  —  Nye 
jarnbanetakster  i  Tyskland.  —  Bandelens  Stockholm  eentral-Liljeholmen 
anordnande  for  dubbelbantrafik.  —  (No.  11:)  Sverige.  Ny  signalordning 
och  ny  sitkerhetsordning  vid  Sveriges  statsbanor.  —  Sverige.  Riksdagens 
beslut  i  organisations-  och  loneregleringsfrSgorna  vid  statens  jarnvagar. 

—  (No.  12:)  Sverige.  Taxekommitten.  —  Loneregleringen.  —  Sibirien- 
Alaskabanan  och  tunneln  under  Beringssund.  —  (No.  13:5  Hufvuddragen 
af  de  bayerska  statsbanornas  nya  organisation.  —  Forstarkning  af  iifver- 
byggnaderna  till  statsbanans  broar  ufver  Norrstrom  och  Soderstrom  i 
Stockholm.  —  Rhodesia-salongsvaguar. 

Eisenhahnrechtlichc  Entscheidnngen  nnd  Abhandlungen.  Breslau. 
Band  23.   Heft  4. 

Der  strafiechtliche  Schutz  der  Eisenbalmfahrkartenautomaten.  —  Die 
Ubertragbarkeit  der  Haftpflicht  nach  dem  schweizerischen  Eisenbahn- 
haftpflichtrechte.  —  Die  rechtliche  Natur  des  Gepackscheines  (SchluS).  — 
Die  Einschrankung  der  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  durch  die  Bedin- 
gungen  fur  Einstellung  von  Privatgiiterwagen.  —  Haftpflicht  der  Eisen- 
bahn fur  Sachschaden  nach  bayerischem  Reeht. 

Eisenbahntechnische  Zeitschrift.  Berlin. 

13.  Jahrgang.   No.  12.   Vom  26.  Juni  1907. 

Der  elektrische  VoUbahnbetrieb  (SthluC).  —  Die  Stubaitalbahn.  —  5000. 
Lokomotive  der  Hannoverschen  Maschincnbau-Aktiengesellschaft,  vormals 
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Gcorg  Egestorff.  ~  Das  Eisenbahnwesen  auf  der  internationalen  Aus- 
stellung  in  Mailand  1906. 

(Die  Eisenbahntechnische  Zeitschrift  ist  vom  1.  Juli  1907  an  mit  der 
Yerkehrstechnisclien  Wocho  vereinigt.) 

Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.  Berlin-Miinchen. 
5.  Jahrgang.   Heft  19.   Vom  4.  Juli  1907. 

Uber  elektrisches  Bremsen  mit  Wechselstromserienmotoren. 

Heft  28.    Vom  14.  August  1907. 

Dainpfbetrieb  und  elektrischer  Betrieb  im  Schnellzugsverkehr. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  Berlin 

28.  Jabrgang.   Heft  32.   Vom  8.  August  1907. 

Akkumulatorenbetrieb  im  Vorortsverkehr  auf  Hnuptcisenbahneu. 

Engineering.  London. 

Band  83.   No.  2164-2172.   Vom  21.  Juni  bis  16.  August  1907. 

(No.  2164:)  Tbe  cbemical  composition  of  steel  rails.  —  Reinforced  concrete 
for  Railway  structures.  —  The  application  of  electricity  to  the  working 
of  Railway  points  and  signals  —  (No.  2165:)  Four-cylinder  compound 
express  locomotive,  Danish  State  Railways.  —  (No.  21660  The  Great 
Western  Railway  works,  Swindon.  —  'No.  2167:)  The  Brennan  mono-rail 
car.   -  Automatic  Railway  couplings.  —  German  export  Railway  rates. 

—  Compound  locomotive  for  the  Railways  of  the  Grand  Duchv  of  Olden- 
burg. —  (No.  2168:)  The  longest  narrow-gauge  light  Railway  in  the  world. 

—  Railway  sleepers.  —  (No.  2169:)  The  work  of  the  ^experiments"  on 
the  London  &  North  Western  Railway.  —  The  Italian  approaches  to  the 
Slmplon  tunnel.  —  Six-wheel  coupled  locomotive  for  the  Federated 
Malay  Stat.-s  Railway.  —  Indian  Railway  property.  —  (No.  2172:)  French 
export  Railway  rates. 

Engineering  News.  New  York. 

Band  57.   No.  23  bis  26.   Vom  6.  bis  27.  Juni  1907. 

(No.  23:)  Hints  on  the  design  and  construction  of  wooden  trestles.  — 
A  recording  machine  for  dynamometer  tests  on  Railway  trains.  —  Ex- 
tension of  the  City  and  South  London  Railway  Company's  subway  in 
London.  —  Spring  meeting  of  the  American  society  of  mechanical  en- 
gineers at  Indianapolis.  —  (No.  24:)  The  rebuilding  and  double  tracking 
of  the  Panama  Railroad.  —  A  new  clearance  measuring  car  for  the 
Baltimore  &  Ohio  Railroad.  —  Steelframe  50-ton  gondola  cars,  Wabash 
Railway.  —  Spontaneous  combustion  in  coal  veins.  —  An  English  rec- 
tangular engine  house  with  radial  tracks.  —  A  suggested  development 
in  Railway  track.  —  An  80-ft  flat  car  trussed  with  Bteel  cables.  —  Motor 
cars  for  operating  interurban  Railways.  —  The  prevention  of  accidents. 

—  (No.  25:)  Pacific  type  locomotive]  for  heavy  express  service  on  the 
Pennsylvania  Railroad.  —  Steel  cars  for  passenger  train  equipment.  — 
Street  Railway  track  and  paving  at  Fort  Wayne.  —  (No.  26:)  The  water 
and  electric  power  systems  of  the  Portland  Railway  light  and  power 
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Company,  Portland,  Oregon.  —  The  electrified  section  of  the  West  Shore 
Railroad,  between  Utika  and  Syracuse;  the  Oneida  Railway.  —  Rates  for 
water  service.  —  Grade  correction  and  pile  foundation  in  the  East  River 
tunnel  of  the  New  York  Rapid  Transit  subway.  —  Fortyfirst  annual  con- 
vention of  the  master  car  builders*  association. 

Band  5tt.   No.  1-4.   Voin  4.  bis  25.  Juli  1907. 

(No.  i:j  The  testing  of  brake  shoes.  —  The  rail  specification  of  the 
American  society  of  testing  materials.  —  (No.  2:)  Diagrams  for  the  design 
of  reinforced  concrete  beams.  —  Tests  of  Perry's  theory  of  boiler  effi- 
ciency. —  An  official  report  on  the  condition  of  the  East  River  tunnel.  — 
i'No.  4:)  Electric  freight-handling  cranes  for  the  Panama  Railway.  — 
Passenger  locomotives  of  the  4—4—4  type  with  barfraraes:  Bavarian  state 
Railways.  —  Notes  on  recent  rail  design. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Band  51.   No.  13.   Vom  27.  Juli  1907. 

Le  freinage  dos  trains  a  grande  vitesse;  nouveau  type  de  frein,  systeme 
Maximus. 

Giornale  del  Genio  Civile.  Rom. 
45.  Jahrgang   April  1907. 

Sul  regime  di  alcune  spiaggie  dell'  Adriatico.  —  L'  weijuo  trattamento* 
dei  ferrovieri  delle  societa  secondarie. 

Glasers  Annalen  ftir  Gewerbe  nnd  Bauwesen.  Berlin. 
Band  61.   Heft  2.   Vom  16.  Juli  1907. 

Neue  Dampfwagen  von  F.  X.  Komarek  in  Wien.  —  1st  das  Zucken  der 
Lokomotiven  eine  storende  BewegungV  —  Wo  kann  die  Eisenbahn 
sparen? 

Heft  3.   Vom  1.  August  1907. 

Die  Lokomotiven  auf  der  Maililndcr  Ausstellung  1906.  —  Die  Lokomotiven. 
in  Siam.  —  Akkumulatoren-Triebwagen  im  Bezirk  der  Eisenbahndirektion 
Mainz.  —  Eisenbahnwagonkipper. 

Heft  4.   Vom  15.  August  1907. 

Ban  und  Betrieb  des  neuen  preuGisch  -  russischen  Grenzbahnhofs  Skal- 
mierzyce  in  maschinentechnischer  Beziehung.  —  50  t  Koppel-Selbst- 
entlader. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

4.  Jahrgang.  No.  13.  Vom  1.  Juli  1907. 

Le  locomotive  a  quattro  cilindri  in  Inghilterra.  —  Sui  servizi  pubbllcl 
di  trasporti  con  automobili,  linea  Spoleto  Norcia.  —  L'origine  e  lo  stato 
attuale  clella  locomotiva  a  siorzi  equilibrati.  —  Per  una  memoria  di 
propaganda  popolare  per  il  valico  dello  Spluga.  —  Ancora  a  proposito 
del  concorso  reale  per  lo  studio  di  un  agganciamento  per  veicoli  ferro- 
viari. 
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No.  14.   Vom  16.  Juli  1907. 

La  ferrovia  elettrica  di  Val  Brembana.  —  Alcane  recenti  locomotive  a 
vapore  soprariscaldato  dello  stato  prussiano. 

No.  15.   Vom  1.  August  1907. 

II  candidato  del  eollegio  nazionale  degii  ingegneri  ferroviari  Italiani 
al  consiglio  generale  del  traflico.  —  Gli  ingegneri  in  prova  assunti  della 
societa  delle  ferrovie  meridionali.  —  Locomotiva  a  6  assi  accopiati,  com- 
pound a  4  ciliudri,  gruppo  470  delle  ferrovie  dello  stato.  —  La  ferrovia 
elettrica  die  Val  Brembana. 

Erganzungsheft  zu  No.  15.   Vom  7.  August  1907. 

La  terza  conferenza  internazionale  di  Berna  per  l'unita  tecnica  delle 
strade  ferrate.  —  Protocollo  finale  riguardante  la  chiusura  doi  carri 
vincolati  a  dogana. 

No.  16.    Vom  15.  August  1907. 

Gli  ultimi  disastri  e  l'evoluzione  dell'  armamento  ferroviario.  —  Sui  sei- 
vizi  pubblici  di  trasporti  con  automobili,  linea  Spoleto  Norcia. 

Journal  of  the  Western  Society  of  Engineers.  Chicago. 
Band  12.   No.  2.  April  1907. 

Vibrations  iu  passenger  trains  from  high  speed  electric  lighting  engines. 

Mitteilnngen  des  Vcreins  fiir  die  Fordernng  des  Lokal-  nnd  Strafienbahn- 
wesens.  Wien. 

15.  Jahrgang.   Heft  6.   Juni  1907. 

i'ber  die  Baker  Street-Waterloo  Tunnel-Kuhrenbahn  in  London.  —  Bettung 
und  Unterschwellung  in  ihrer  gegenseitigen  Abhangigkeit. 

Heft  7.  Juli  1907. 

I'ber  die  Bauten  der  neuen  Linion  der  Pariser  Stadtbahn.  —  Denkschrift 
des  Landesausschusses  des  KSnigreiches  Bohmen  iiber  die  Forderung 
des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung. 

Moniteur  des  interns  materiels.  Briissel. 

57.  Jahrgang.   No.  87,  90  u.  93.   Vom  27.  u.  28.  Juli  und  4.  August  1907. 
Le.  passe,  le  present  et  l'avenir  des  chemins  de  for  americains. 

Organ  fiir  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
44.  Band.   1907.    Heft  5. 

Die  Reioigung  der  Personenwagen.  —  Die  erste  elektriscb  betriebene 
Eisenbahn  in  Spanien.  —  Dampfkesselanlnge  der  Eisenbahnhauptwerk- 
statt  Oottbus.  —  Gleisfahrrad.  —  Gerade  und  gekrummte  WeichensiraCen 
mit  Weichen  1  :  11.  —  Spurpfanne  fiir  Wagendrehgestellc.  —  30  Jab  re. 
Betrieb  mit  Verbundlokomotiven.  —  a/:,-gekuppelte  1.  C  1-Vierzylinder- 
Verbundlokomotive  der  osterreichischen  Staatsbahnen.  —  Die  Hartholzer 
Westaustraliens.  —  Verbundlokomotiven  der  Bauart  Mallet  fiir  die  grofle 
Nordbahn. 
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Heft  6. 

Die  elektrisehen  Stellwerke  auf  dera  Bahnhofe  Schwerte.  —  StoCfang- 
schienen.  —  Selbstentlader  mit  50  t  Ladeftlhigkeit.  —  Elektrische  oder 
mechanische  Abhttngigkcit  zwischen  Streckenbloek  und  Signalen.  — 
StoBwirkungen  im  Eisenbahnbetriebe.  —  Festlegung  von  Regelbauarten 
fiir  Lokouiotiven  in  Amerika.  —  Neueste  Schnellzuglokomotive  der  eng- 
lischen  Sudost-  und  Chatam-Bahn.  —  Versuchseinrichtung  ftir  hangendes 
Gasgliihlieht,  —  »/  ,-gekuppelte  2.  C.  O.-Vierzylinder-Verbundlokomotlve. 

Heft  7  und  8. 

Die  elektrisehen  Stellwerke  auf  dem  Bahnhofe  Schwerte.  —  Drei-  und 
Yier-Zylinder-Yerbund-Schnellzuglokomotiven  der  osterreichischen  Nord- 
westbahn.  —  Drehbank  */um  Nachrichten  von  Aehssiltzeu.  —  Stoll- 
wirkungen  im  Eisenbahnbetriebe.  —  5000.  Lokomotive  der  Hannoversehen 
Maschinenbau  -  Aktiengesellschaft,  vormals  Georg  EgestorfT,  Hannover- 
Linden.  —  Verbesserungen  am  Holzquerschwellen-Oberbau. 

Heft  9. 

Die  zweigleisige  Eisenbahn-Drehbrucke  iiber  die  Hunte  bei  Oldenburg. 
—  Die  elektrisehen  Stellwerke  nuf  dem  Bahnhofe  Schwerte.  —  Uber- 
gangsbogen. 

Osterreichische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

30.  Jahrgang.   No.  19-22.   Vom  1.  Juli  bis  15.  August  1907. 

(No.  10,20  u.  210  Die  Wiener  Verkehrsverhaltnisse  und  die  Stadtbahn.  — 
(No.  190  Cber  Azetylenbeleuehtung  bei  Eiseubahnen.  —  (No.  20 0  Die 
steierischen  Lokalbahnen.  —  (No.  220  Zur  Frage  der  Ausgestaltung  des 
Frachtbriefduplikates  zu  einetu  Inhaberpapiere  oder  indossablen  Namen- 
papiere.  —  (No.  22:)  Die  Betriebsmittel  der  Wiener  stadtischen  StraGen- 
bahnen. 

Osterreichisch-ungarisches  Eisenbahnblatt,  Wien. 

12.  Jahrgang.    No.  25-.;i3.    Vom  20.  Juni  bis  15.  August  1907. 

(No.  25:)  Die  Verteilung  des  Einkommens  in  Osterreich  und  das  Yerkehrs- 
wesen.  —  No.  20:)  Das  Lokalbahnwesen  in  Galizicn.  —  (No.  27:j  Die 
Betriebsergebnisse  der  Wiener  Stadtbahn.  —  (No.  28:)  Die  osterreichischen 
Staatsbalinen  im  Jahre  1906.  —  Die  Entwicklung  des  deutschen  Eisen- 
bahnwesens  in  den  letzten  10  Jahren.  —  (No.  290  Die  groCen  Frageu  der 
Eisenbalmpolitik  im  Ahgenrdnetenhause.  —  (No.  330  Die  bosnisch-herze- 
gowinischen  Staatsbahncn  im  Jahre  1906.  —  Die  neue  Verkehrsordnung 
in  Deutsehland. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

Band  42.   No.  24.   Yom  14.  Juni  1907. 

Comparative  cost  of  repairing  steel  and  wooden  cars  on  the  Harriman 
lines.  —  Steel  passenger  cars.  —  Cast  iron  car  wheels.  —  One  cause  of 
derailments.  —  New  York  Central  locomotive  terminals  at  Croton  and 
North  White  Plains.  —  Hudson  companies  new  steel  cars.  —  Heating 
and  ventilating  equipment  for  paint  shops.   —   Page  single-leaf,  double 
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track  bascule  Railroad  bridge  over  the  Chicago  River.  —  Low  side,  steel 
underframe  goudola,  Philadelphia  and  Reading.  —  Recent  shop  con- 
struction. —  Electric  baggage  trucks.  —  Steel  passenger  cars  Pennsyl-* 
vania  Railroad.  —  Steel  postal  cars  for  the  Harriman  lines.  —  Master 
mechanics'  report.  —  The  Northwestern  Pacific  Railroad.  —  Recent 
developments  in  air  brake  control  apparatus.  —  Reinforced  cast  iron 
wheels  for  the  Norfolk  and  Western.  —  Rest  houses  on  the  Baltimore 
and  Ohio.  -  The  cost  of  freight  car  repairs.  —  Proposed  rules  to  pre- 
vent diversion  of  cars.  —  Exhibits  at  the  Atlantic  City  conventions.  — 
Electric  train  lighting. 

No.  25.   Voin  21.  Juni  1907. 

Master  mechanics  convention.  —  A  defective  accounting  system.  —  New 
office  and  freight  building  at  Toledo  for  the  Toledo.  St.  Louis  and 
Western.  —  Master  car  builders'  report.  —  The  Denver  and  Interurban's 
electrification  plans.  —  The  Great  Interior  Trunk  line  of  China.  —  Address 
of  secretary  Moseley  to  the  master  car  builders'  convention.  —  Additional 
exhibits  at  the  Atlantic  City  convention.  —  Prosecution  of  anthracite 
coal  carriers.  —  Missouri  rate  laws. 

No.  26.   Vom  23.  Juni  1907. 

To  test  the  reasonableness  of  a  two-cent  fare.  —  The  Railroads  of  the 
world.  —  The  working  of  the  rate  law.  —  Railroad  track  of  the  present 
and  its  possible  future  development.  —  Interstate  Commerce  Commission 
classification  of  operating  revenues.  —  Car  accountants'  report.  —  May 
Railroad  law.  —  The  master  car  builder  .!  convention.  —  Solid  steel 
wheels  for  passenger  cars.  —  Railway  telegraph  superintendents.  — 
Production  of  coal  in  1906. 

Band  43.   No.  1.   Vom  5.  Juli  1907. 

Sale  of  the  Central  of  Georgia.  —  Changes  in  the  rules  of  interchange. 

—  Ten-wheel  locomotive  for  the  Chicago  and  North-Westeru.  —  Rail 
bascule  bridge  at  Peoria.  —  Four  New  York  public  service  commissioners. 

—  Proposed  new  Union  station  at  Buffalo.  —  Sixty-six  miles  an  hour.  — 
The  Northern  Pacific's  own  valuation.  —  Freight  claim  association 
meeting.  The  Elliot  junction  collision.  —  American  society  for  testing 
materials. 

No.  2.    Vom  12.  Juli  1907. 

Bad  rails  by  bad  makers.  —  The  New  Haven,  Boston  and  Maine  anti- 
merger law.  —  Heavy  freight  trains.  —  Train  accidents  in  May.  —  New 
station,  yard  and  terminal  facilities  of  the  Harriman  lines  at  Salt  Lake 
City.  —  The  coal  reserves  of  the  United  States.  —  New  Southern  Pacific 
passenger  station  at  Tucson,  Arizona.  —  Progress  of  the  Pennsylvania 
tunnels  under  Manhattan  Island.  —  Boiler  efficiencies  —  The  Isles-Mur- 
rayville  cut-off  of  the  Alton.  —  June  Railroad  law.  —  Train  despatchers 
convention.  —  Association  of  transportation  and  car  accounting  officers. 

—  The  Railroads  of  Mexico. 

No.  3.    Vom  19.  Juli  1907. 

Mexican  Government  Railroad  high  finance.    —   New  passenger  station 


Digitized  by  Google 


Bucherschau. 


1301 


at  Evausville  for  the  Evansville  and  Terre  Haute.  —  New  top  mast  motor 
signal.  —  A  gyroscopic  monorailwny.  —  Tunneling  operation  in  New 
York  City.  —  The  New  York  Centrals'  electric  lines.  —  Union  Pacific 
blacksmith  shop  at  Omaha.  —  An  uuloader  for  high  rills.  —  Passenger 
locomotive  for  the  duchy  of  Oldenburg  Railroads.  —  Blocksignal  and 
train-control  board.  —  Interstate  Commerce  Commission's  report  on  Harri- 
man  investigation.  —  Socialisme  and  the  Railroads.  —  Progress  in  the 
Philippines.  —  Harriman  lines  circular  or  reciprocal  demurrage.  — 
Progress  in  St.  Paul's  Pacific  extension. 

No.  4.    Vom  20.  Juli  1907. 

The  new  expense  accounts.  —  Track  circuits  in  Railroad  signaling.  — 
Evolution  of  State  Railroad  commissions.  —  Increase  in  weight  of  loco- 
motives. —  The  Hall  electric  slot.  —  Early  years  of  the  Philadelphia  and 
Reading.  —  Thirty-three  passengers  killed  in  Michigan.  —  The  passing 
of  the  pay  car.  —  New  York  telegraphers'  hours-of-labor  law.  —  Three 
cent  fares  in  Cleveland.  —  The  chemical  composition  of  steel  rails.  — 
Local  freight  agents'  association. 

No.  5.    Vom  2.  August  1907 

The  notable  operation  of  the  Kansas  City  Southern.  —  The  collision  at 
Salem,  Michigan.  —  Taking  Railroad  property  without  due  process  of 
law.  —  Prairie  locomotive  for  the  Minncxipolis,  St.  Paul  and  Sault  Ste. 
Marie.  —  The  Maximus  brake.  —  Pneumatic  tube  and  pipe  cutter.  — 
The  Salem  train  orders.  —  The  Trans-Andine  Railroads.  —  A  balanced 
compound  locomotive  for  the  Italian  State  Railroads.  —  New  union 
station  for  three  roads  at  Waco,  Texas.  —  Fuel  consumption  of  gasolene 
motor  cars.  —  The  Salt  Lake  City  Union  station.  —  Government  accident 
bulletin  No.  23.  —  An  American  state-owned  Railroad.  —  Earnings  of 
German  roads. 

No.  6.    Vom  9.  August  1907. 

The  costly  mistake,  of  State  Railroads.  —  The  settlement  of  freight 
claims.  —  Revised  signaling  rules  of  the  Belgian  state  Railroads.  —  A 
new  rule  for  distributing  freight  cars.  —  Draft  rigging  for  stub  and 
passenger  equipment.  —  Holding  power  of  Railroad  spikes.  -  Decapod 
locomotive  for  the  Buffalo,  Rochester  and  Pittsburg.  —  The  Railroads  of 
Mexico.  —  The  Bothwell  locomotive.  —  Lobs  and  damage  to  freight.  — 
New  feed-water  heater  for  locomotives.  —  Manganese  bronze  staybolts. 

—  Standard  Oil  Company  fined  29  240  000  Dollars.  —  Standard  speci- 
fications for  structural  timber.  —  Railroad  legislation  in  Connecticut.  — 
Foreign  Railroad  notes. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Band  43.   No.  24  bis  26.   Vom  14.  bis  28.  Juni  1907. 

(No.  24:)  Interline  freight  claims.  —  Litigation  over  rate  reductions.  — 
Tenninal  possibilities  in  Boston.  —  Railway  affairs  at  the  national  capital. 

—  (u.  No.  25/26:)  Railway  legislation  in  the  states.  —  Colorado  River 
crevasse  and  Sal  ton  Sea.  —  The  employes  on  English  Railways.  —  New 
steel  cars  of  Hudson  companies.  —  Overcaptalization  —  is  it  an  evil?  — 
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Plan  for  settlement  of  interline  claims.    —    Developments  in  passing  of 
control  of  Boston  and  Maine.   —   Pennsylvania  steel  passenger  cars.  —  . 
British  derailment  through  heat.   —   (No.  25:)  Punishment  of  negligent 
employes.  —  A  check  in  stock  promotion  schemes.  —  Water  versus  rail 
transportation.  —  Water  supply  of  the  Eastern  Railway  of  New  Mexico. 

—  Decision  regarding  distribution  of  cars.  —  Announcement  concerning 
accounting  system.  —  Improper  packing  of  freight.  —  Electrification  of 
the  West  Shore.  —  Rulings  by  Interstate  Commerce  Commission.  — 
Pennsylvania  steel  passenger  cars.  —  Southern  Railway  shops  at 
Princeton.  —  American  Railway  equipment  in  Cuba.  —  (No.  26:)  The 
history  of  brakeshoe  testing.  —  A  fair  return  upon  investment  —  Lower 
rates  for  upper  berths  and  inside  seats?  —  B.  F.  Yoakum  on  pending 
Railway  problems.  —  American  society  for  testing  materials.  —  Standard 
specifications  for  steel  rails.  —  Stiff  and  limber  rail  sections.  —  Depre- 
ciation and  per  diem  in  new  accounting  system.  —  British  Railway 
returns  for  1906.  —  Association  of  transportation  and  accounting  officers. 

—  Storage  battery  developments.  —  School  of  Railway  engineering  and 
administration.  —  Reconstruction  work  on  Baltimore  and  Ohio.  —  Con- 
solidation locomotive  for  the  Rock  Island.  —  Meeting  of  train  dispatchers' 
association.  —  Uniform  car  service  rules. 

Band  44.   No.  1  bis  6.   Vom  5.  Juli  bis  9.  August  1907. 

(No.  1:)  Receiverships  and  foreclosures  in  six  months.  —  Accounting 
for  the  hire  of  equipment.  —  Testing  reduced  rates.  —  Railway  legis- 
lation in  the  states.  —  Publicity  for  accidents  on  the  Harrimau  lines.  — 
New  dynamometer  car  for  the  Pennsylvania.  —  Ganz  steam  motor  car 
for  the  Erie.  —  A  new  type  of  tracklaying  machine.  —  Classifications 
for  mileage  statistics  and  road  and  equipment  expenditure.  —  A  large 
firebox  ring.  —  Proposed  uniform  bill  of  lading.  —  Education  of  tele- 
graphers in  Railroad  work.  —  Milne's  vibration  recorder.  —  Arch  tubes 
and  brick  arches.  —  Annual  session  of  freight  claim  association.  — 
(No.  2:)  Accounting  for  depreciation  of  equipment.  —  Taxation  and  rate 
regulation.  —  Outside  operations  in  accounting.  —  Railway  earnings  in 
fiscal  year.  —  Compartment  car  for  London  and  Northwestern.  —  (u.  5:) 
Railway  affairs  at  the  national  capital.  —  (No.  2:)  Mines  not  in  accounts. 

—  (u.  5:)  Recent  State  Railway  legislation.  —  Twelve-wheel  locomotive 
for  Brazil.  —  Col.  H.  G.  Prout  on  anti-Railway  agitation.  —  J.W.  Midgley 
on  defeat  of  car  diversion  rule.  —  Car  interchange  at  Chicago.  —  Rail- 
way building  in  Texas.  —  (No.  3:)  Latest  plan  for  Railway  and  trust 
„busting\  —  Addition  and  betterments.  —  Mr.  Hansel  on  valution  of 
Railways.  —  Counterbalancing  locomotives.  —  Improving  handling  of 
less  than  carload  freight.  —  Devise  for  catching  „19"  orders.  —  Con- 
testing Pennsylvania  2-cent-fare  law.  —  Combination  cars  for  Canadian 
Northern.  —  New  bridge  of  Baltimore  and  Ohio  at  Havre  de  Grace.  — 
Economics  of  detour  building.  —  F.  O.  Melcher  on  reciprocal  demurrage. 

—  Report  regarding  investigation  of  Harriman  lines.  —  Recent  Railway 
legislation  in  the  states.  —  Association  of  local  freight  agents'  asso- 
ciations. —  Pacific  locomotive  for  Atlanta  and  West  Point.  —  (No.  4:) 
Assailing  legal  rights  of  stockholders.  —  State  Railways.  —  W.  W.  Finley 


Digitized  by  Google 


Biicherschau. 


1303 


on  .The  Railway  question".  —  Brush  creek  viaduct  on  the  Alabama 
Western.  —  Recent  Railway  legislation  in  the  states.  —  The  action 
between  wheel  and  rail.  —  Special  tariff'  circular  No.  2.  —  Paving  way 
for  federal  control.  —  Passenger  station  of  International  and  Great 
Northern  at  San  Antonio,  Texas.  —  TeBts  of  staybolts  and  staybolt  iron. 

—  Ballot  on  shrinkage  of  wheel  centers  and  on  retaining  rings.  — 
Relations  betweon  shippers  and  Railways.  —  (No.  6:)  Official  organization 
on  Rock  Island  lines.  —  Tentative  classification  of  additions  and  better- 
ments. —  The  recrudescence  of  nullification.  —  John  Barnes  on  regu- 
lation of  Railways.  —  Reinforced  concrete  structures  on  Kansas  City 
outer  belt.  —  Railroad  vagrancy.  —  Tests  of  the  live  load  on  driving 
springs.  —  J.  W.  Midgley  on  per  diem  charges  and  diversion  penalties. 

—  The  Bothwell  locomotive.  —  Brush  Creek  viaduct.  —  (No.  6:)  Railway 
accidents,  causes  and  remedy.  —  Specifications  for  locomotive  fuel.  — 
The  sentence  in  the  Standard  Oil  case.  —  Master  car  builders'  brakeshoe 
committee  report.  —  New  York,  New  Haven  and  Hartford  improvements 
at  New  Haven.  —  National  industrial  traffic  league.  —  Petition  in  North 
Carolina  rate  case.  —  Railway  conventions  in  1907.  —  Sixteen-wheel 
mallet  compound  locomotive  for  the  Erie.  -  Lumber  prices  and  freight 
rates.  —  Recent  Railway  legislation  in  the  states. 

The  Railway  Engineer.  London. 
Band  28.   No.  330.  Juli  1907. 

New  8-coupled  compound  engines,  St.  Gothard  Railway.  —  Invalid  saloons, 
London  and  North  Western  Railway.  —  Review  of  modern  rolling  stock. 

—  The  locomotive  from  cleaning  to  driving.  —  Taylor  „A11  electric" 
power  interlocking  plant.  —  Roofs.  —  Marshall's  valve  gear.  —  New 
methods  of  signalling.  —  Chemical  composition  of  steel  rails  and  latest 
developments.  —  Reinforced  concrete  for  Railway  structures.  —  Third 
class  dining  cars.  C.reat  Central  Railroad.  —  Locomotive  boilers  with 
wide  fire  boxe*. 

No.  331.   August  1907. 

Electrically-operated  turntables.  —  Siemens  Bros'  new  „all-clectric"  sig- 
nalling system.  —  Workshop  expenses.  —  Distribution  of  current  to 
trains  on  electric  Railways.  —  The  action  between  wheel  and  rail.  — 
Third-class  dining  cars;  Great  Central  Railway.  —  The  locomotive  from 
cleaning  to  driving.  —  Notes  on  the  erection  of  bridges.  —  Recent  six- 
coupled  passenger  engines  abroad.  —  Egyptian  State  Railway  1906.  — 
Durability  of  reinforced  concrete  structures. 

The  Railway  News.  London. 

Band  87  u.  88.   No.  2268-2273.   Vom  22.  Juni  bis  27.  Juli  1907. 

(No.  2268:)  Anvers  risk  rates.  —  Conveyance  of  coal,  —  Loudon's  newest 
tube.  —  (u.  No.  2269-2273:)  London's  dock  accomodation.  —  (No.  2268:) 
Argentine  Railway  rates.  —  American  Railroad  fares.  —  British  electric 
traction.  —  Railway  and  canal  commission.  —  (u.  No.  2272, 2273:)  Railway 
bills  in  parliament.  —  Railway  signalling.  —  (No.  2269:)  President  of  board 
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of  trade  on  British  Railways.  —  Charing  Cross  and  Hampstead  tube.  — 
Railway  benevolent  institution.  —  (No.  2272:)  Royal  commission  on 
canals  and  waterways.  —  (No.  2270:)  Midland  new  restaurant  ear.  — 
Loading  gauge.  —  Expenditure  on  British  Railways.  —  Railway  accounts 
and  statistical  returns.  —  Light  Railways  act,  1896.  —  (No.  2270  und 
2271:)  Irish  Railways  commission.  —  (No.  2270:)  Railways  and  finance 
in  the  first  half  of  1907.   —   (No.  2271-2273:)  Railways  and  the  public. 

—  (No.  2271:)  Municipal  trading.  —  Municipal  owner  in  America.  — 
Cape  Railways.  —  Natal  government  Railways.  —  Indian  Railway 
capital  expenditure.  —  Coalowners  and  Railway  companies.  —  Japan 
Railways  and  nationalisation.  —  (No.  2272:)  Demerara  Railway.  — 
Uruguay  and  its  Railways.  —  (u.  No.  2273:)  Railwaymen's  hours  of  duty.  — 
(No.  2272:)  Cardiff  Railway  company's  new  dock.  —  (u.  No.  2273:)  Merchant 
shipping  bill.  —  (No.  2272:)  Electrification  of  New  Haven  Railway.  —  A 
memorable  journey.  —  Anglo-Argentine  tramways  —  (No.  2273:)  Railway 
accounts.  —  Amalgamated  society  of  Railway  servants.  —  Public  utilities 
commissions  in  the  United  States.  —  Railway  legislation  in  the  United 
States. 

Railway  World.    Philudelphia-New  York. 

Band  51.   No.  25  bis  81.   Vom  21.  Juni  bis  2.  August  1907. 

(No.  25:)  The  fortieth  annual  convention  of  the  association  of  American 
Railway  master  mechanics.  —  The  science  of  freight  transportation.  — 
(No.  27:)  The  common  carrier  and  his  cares.  —  Should  commodity  rates 
be  advanced?  —  (No.  28:)  The  consequences  of  the  rejection  of  the  car 
diversion  penalty.  —  The  proper  packing  of  freight  —  (No.  29:)  The 
commission's  report  on  the  Harriman  Bystem.  —  The  necessity  of  con- 
ciliating public  opinion.  —  The  Pennsylvania's  attack  on  the  two-cent 
fare  law.  —  The  steel  rail  problem.  —  (No.  30:)  The  Railroad  question. 

—  The  detachable  voucher  draft.  —  (No.  81:)  Disregard  of  car  owner's 
rights  akin  to  socialism.  —  The  transportation  situation  of  Chicago.  — 
The  North  Carolina  controversy. 

Revue  economique  internal  ionale.  Paris. 

4  Jahrgang.  No.  3.  Vom  15.  bis  20.  Jani  1907. 

La  crise  des  chemins  de  fer  aux  Etats-Unis.  —  Les  essais  de  traction 
electrique  sur  les  chemins  de  fer  italiens. 

Revue  d'economie  politique.  Paris. 
21.  Jahrgang.  No.  7.  Juli  1907. 

Le  rachat  de  l'Ouest  devant  le  seuat. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer  et  des  tramways.  Paris. 
30.  Jahrgang.  2.  Halbjahr.   No.  1.  Juli  1907. 

Note  sur  le  service  des  trains  et  des  machines  en  Angleterre.  —  Note 
sur  des  phenomenes  de  decomposition  de  mortiers  constates  dans  divers 
souterrains  du  chemin  de  fer  de  ceinture  de  Paris  et  sur  les  moyens 
pour  en  reparer  les  eflfets. 
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Schweizerische  Bauzeitung  Zurich. 

Band  49.   No.  25.   Vom  22.  Juni  1907. 

Eisenbahnbriicke  in  armiertem  Beton  uber  die  Rhone  bei  Chippis  im 
Kanton  Wallis  (SchluC  in  No.  26). 

No.  28.   Vom  29.  Juni  1907. 

Em  Gefahrpunkt  der  Streckenblockeinrichtung. 

Band  50.   No.  1.   Vom  6-  Juli  1907. 

Greinaprojekt  mit  tiefliegendem  Tunnel.  —  Bauau*fiihruug  des  Gattieo- 
Tuunels  im  Zuge  der  SanthiA-Borgomaoero-Arnna  •  Bahn  (Forts,  in  No.  3 
uud  No.  6  vom  20.  Juli  uud  10.  August  1907). 

No.  2.   Vom  13.  Juli  1907. 

Die  piojektierte  Zugspitzebahn.  —  Berner  Alpenbahn. 

Schweizerische  elektrotechnische  Zeitschrift.  Zurich. 
4.  Jahrgang.   Heft  25.   Vom  22.  Juni  1907. 

Vorrichtung  zur  Verhutung  der  Schienenwanderung  durch  Wander- 
schrauben,  System  Vogl*  (Forts.).  —  Die  hbchst  zulassigen  Geschwindig- 
keiten  der  Kleinbahnen  bezw.  Lokalbahnen  (Forts,  in  Heft  27,  28,  29,  30). 

Heft  28.   Vom  13.  Juli  1907. 

Selbsttatige  Warnsignal-Anlagen  fur  Eisenbahn-Wegeiibergange  (SchluC 
in  Heft  29  vom  20.  Juli  1907).  -  Elektrische  Heizki.rper  fur  StraJJen- 
und  Vollbahnen. 

Heft  32  und  33.   Vom  10.  und  17.  August  1907.  . 

Die  elektrische  Zugbeleachtung  auf  der  ostchinesischen  Bahn. 

Stahl  nnd  Elsen.  Dusseldorf. 

27.  Jahrgang.   No.  24.   Vom  12.  Juni  1907. 

Uber  die  Herstellung  von  Eisenbahnrttdern. 

Technischea  Wochenblatt  (Teknisk  Ugeblad).  Kristiania. 
1907.   No.  24-82.   Vom  14.  Juni  bis  9.  August  1907. 

(No.  24:>  Om  konserverlng  af  troe  i  jord.  —  Elektriske  ledningsstolper, 
sviller  etc.  —  (No.  25:)  Jernbane  fra  Otta  til  Domaas.  —  Ombygning  af 
dampbauer  til  elektrisk  drift.  —  (No.  26:)  Lonsporgsmaalet  ved  jern- 
banernc.  —  Hvilke  jernbaneanlaeg  bor  nu  paabegyndes?  —  Den  storste 
vandkraftinstallation  i  Euro  pa,  —  (No.  30:)  Malmtransporten  paa  Ofot- 
banen.  —  (No.  82:)  Taugbaner. 

Verkehrstechnische  Woche.  (Vom  1.  Juli  1907  ab  Verkehrstechnlsche  Woche  und 
Eisenbabntechnische  Zeitschrift).  Berlin. 
I.  Jahrgang.  No.  38  bis  46.   Vom  22.  Juni  bis  17.  August  1907. 

(No.  380  Ermittlung  des  Luft-  und  Gesamtwiderstandes  schnellaufender 
Fahrzeuge.  —  (39,  41  u.  42:)  Zum  26  jahrigen  Bestehen  der  Berliner  Stadt- 
eisenbahn.  —  (No.  39:)  Geschichte  der  alteren  Automobile.  —  (No.  40 
und  44:)  Neuerungen  und  Personalveranderungen  in  der  preuflisch-hessi- 
schen  Staatseisenbahnverwaltung.  —  (No.  40:)  Die  Eisenbahnen  Japans 
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in  dem  Rcchnungsjahre  vom  1.  April  1904  bis  31.  Mar*  1905.  —  Atlantie- 
Lokomotive  der  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  und  der  Sudbahn.  — 
Die  StraCenbahnen  Italiens.  —  (No.  43:)  Die  Eutwicklung  des  japaniscbeu 
Verkehrswesens.  —  Eine  eigenartige  Lokomotivausfuhrung.  —  Die  Un- 
wirtBehaltliehkeit  der  osterreichischen  Bergbnhnen.  —  (No.  45:)  Verbund- 
lokomotive.  —  Die  bisherige  Wirkung  des  neuen  Bundesverkebrsgesetzes 
in  den  Voreinigtcn  Staaten  von  Amerika.  —  (No.  46:)  Vorrichtung  zum 
Reinigen  der  Lokomotivheizrolire  wahrend  der  Fahrt.  —  Ein  neues  Vor- 
signal. 

Zeitschrift  des  osterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wlen. 
59.  Jahrgang.   No.  27  und  28.   Vom  5.  und  12.  Juli  I  HOT. 

Kritische  Besprecliung  des  bei  den  ungarisehen  Staatsbabnen  eingefiUirten 
Zonentarifes  init  einem  Vorschlag  /.ur  Verbesserung  desselben.  —  (No.  27:) 
Ergebnisse  der  Konkurrenzfahrten  mit  Motorwagtn  und  leichten  Loko- 
motivcn  auf  der  Vorortlinie  der  Wiener  Stadtbahu. 

No.  31.    Vom  2.  August  1907. 

Die  offenen  Strecken  der  neuen  Alpenbnhnen. 
No.  3a    Vom  16.  August  1907. 

Die  Wiener  Verkehrsanlagen  im  .lahre  1906. 

Zeitschrift  des  Vereins  deutschcr  Ingenienre.  Berlin. 

Band  51.   No.  25  bis  27.   Vom  22.  und  29.  .luni  und  6.  Juli  1907. 

Die  Einfuhrung  des  elektrisclien  Zugbetriebes  auf  den  Berliner  Stadt-. 
Ring-  und  Vorortbahnen. 

No.  27  bis  29.    Vom  6.,  13.  und  20.  Juli  1907. 
Der  Antriebvorgang  bei  Lokomotiven. 

Zeitachrift  fur  Architektur  und  Ingenieurwesen.  Wiesbaden. 

Jahrgang  1907.   Heft  3. 

Die  Verringerung  der  Nachteile  der  StraCenbahnen,  eine  Aufgabe  des 
Stadtebaues. 

Zeitachrift  fiir  den  internationalen  Eisenbahntransport.  Bern. 
15.  Jahrgang.  No.  7.   Juli  1907. 

Zwei  neue  Cbereinkommen  im  interuationalen  Eisenbahn-Fraelitverkehr. 
—  Uber  den  EinfluB  der  U-inporaren  Zuschlagsfristen  im  interuationalen 
Verkehr. 

No.  8.    August  1907. 

Zulassigkeit  der  Ablehnung  der  Annahine  von  Giitern  zum  Transport 
aus  Griinden  des  offentlichen  InterBases. 

Zeitachrift  fur  Eisenbahnhygieue.  Leipzig-Wien. 
3.  Jahrgang.   Heft  7.   Juli  1907. 

Finanzielle  und  statistische  Ubersiciit  \iber  die  Gebarungsverhaltnisse 
der  Krankenkasse  fiir  Bedienstete  und  Arbeiter  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  (1896—1905). 


Digitized  by  Google 


Buchcrschau. 


1307 


Heft  8    August  1907. 

Aufenthalt9-,  Unterkunfts-  und  Ubernachtungsraurae  fur  das  Eisenbahn- 
personal 

ZciUchrift  fur  Staats-  and  Volkswirtschaft.  Wion. 
Band  18.  No.  28.   Vom  14.  Juli  1907. 
Osterreichische  Staatsbahnen  1906. 

Zeitschrift  fur  Transportwesen  und  Strafienbau.  Berlin. 

24.  Jahrgang.   No.  21-24.   Vom  90.  Juli  bis  20.  August  1907. 
Der  elektriscbe  Vollbahnbetrieb. 

Zeitung  dea  Vereina  Deutacher  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 
47.  Jahrgang.   No.  47—63.   Vom  22.  Juni  bis  17.  August  1907. 

(No.  47:)  Die  Betriebsergebnisse  deutacher  und  auslandischer  Eisenbahnen 
im  Jahre  1904  (SehluC).  —  Giiterschuppen  und  Niederlagehaus  in  Pitts- 
burg. —  Fehlbetrage  beim  Betriebe  amerikanischer  Bahnen.  —  (No.  48:) 
Das  Uberfahren  der  Haltcsignale.  —  Die  neue  Verwaltungsordnung  fiir 
die  preufiisch-hesaischeii  Staatsbahnen  und  das  Eisenbahn-Zentralarot.  — 
Die  Kiscnbahnen  in  Siidchina.  —  (No.  49:)  Die  Verbindung  des  afrikaoi- 
Bchen  Seengebietes  mit  dem  Atlantisoben  und  Indiechen  Ozean.  — 
Berlin— Salzkammcrgut  iiber  Passau.  —  Die  Unterhaltung  der  Eisenbahn- 
gleise  in  den  Kurven.  —  (No.  50:)  Die  Eisenbahntarifreform  in  Dftnemark 
vom  Jahre  1903  und  der  Ertrag  der  danist-hen  Staatsbahnen  in  den  Be- 
triobsjnhren  1902/03  bis  1905/06.  —  Der  Zustand  der  Verkehrswege  und 
das  Bediirfnis  nach  Verkehrswegen  im  Gebiete  von  .Jnkutsk  und  Kam- 
tschatka.  -  (No.  51 :)  Nochmnls  der  Empire  State  Express.  —  Die  Bagdad- 
babn  in  franzosischer  Belcuchtung.  —  (No.  52:)  Zur  Kennzeichnung  der 
Rangierwege.  —  Paris  -  Peking.  —  Die  Entwicklung  des  Signalwesens 
der  schweizerisehen  Eisenbahnen.  —  (No.  53  0  Schwebebahn  oder  Stand- 
bahn.  —  Die  geplante  Kanalvorbindung  Leipzig— Saale— Elbe.  —  (No.  54:) 
Der  Annahmeschlul!  fiir  Frachtstiickguter  bei  den  preuflisch-hessist-hen 
Staatsbahnen.  —  Die  Hauptwerkstatte  in  Opladen.  —  (No.  55:)  Mit  Trieb- 
wagen  durch  die  uugarische  Niederung.  —  Der  wilrttembergische  Eisen- 
bahnetat  fiir  1907/08  in  der  zweiten  Rammer.  —  (No.  56:)  Vereinfachte 
Abrechnung  im  Giiterverkehr.  —  Unterkunftsraume  fiir  Streckenarbeiter. 
—  (No.  57:)  Verwendung  der  Lokomotivaschc  (Schlacke)  bei  der  Erhal- 
tung  des  Oberbaues.  —  Motorwngen  auf  Eisenbahnen.  —  Das  preuBiscbe 
Eisenbahnsystem  in  amerikanischer  Beleuchtung.  —  (No.  58  u.  59:)  Wege 
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Die  Uniform  'Bill  of  Lading  Conditions 

auf  den  nordamerikanischeii  Eisenbahnen. 

Von 

Regiorungarat  Lochte,  Cassel. 


An  Stelle  des  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  iiblichen  Frachtbriefes 
gelangt  auf  den  nordamerikanischen  Eisenbahnen  ein  zweiteiliges  Papier 
zur  Verwendung,  die  bill  of  lading  und  die  shipping  order.  Beide  ent- 
halten  Ubereinstimmend  Angaben  iiber  Ort  und  Zeit  der  Aufgabe,  Marke, 
Nummer  und  Gewicht  des  Gutes,  den  Namen  des  EmpfUngcrs  mit  seiner 
genauen  Adresse  und  Vermerke  fiber  die  Frachtzahlung.  Sic  weichen 
von  einander  ab  nur  in  Ansehung  des  Zweckes,  dem  sie  dienen.  Die 
shipping  order  enthalt  die  Anweisung  des  Versenders  an  die  Eisenbahn 
zur  Verladung  und  Beforderung  des  Gutes  in  den  Worten: 

Receive,  carry  and  deliver  the  articles  described  below,  in  accor- 
dance with  the  classification  in  effect  at  the  date  of  this  order 
and  subject  to  the  conditions  of  the  Bill  of  Lading  of  which  this 
Shipping  Order  is  a  part. 

Sie  verbleibt,  mit  der  Unterschrift  des  Versenders  versehen,  auf  der 
Dienststelle,  ,,to  be  filed  by  the  Agent",  als  Belag  tiber  die  Auslieferung 
des  Gutes. 

Die  bill  of  lading  dagegen  gelangt  mit  der  Quittung  der  Eisenbahn 
tiber  den  richtigen  Empfang  des  Gutes  in  die  Hftnde  des  Versenders 
zurtlck,  der  alsdann  liber  das  Papier  nach  Gutdlinken  verftlgen  kann. 
Auf  der  Riickseite  beider  Formulare  sind  die  Transportbedingungen,  die 
sogenannten  bill  of  lading  conditions  abgedruckt,  die,  von  einigen  Ver- 
schiedenheiten  rein  Ortlicher  Natur  abgesehen,  auf  den  meisten  Bahnen 
den  gleichen  Inhalt  haben.    Da  die  Formulare  auch  im  tibrigen  uberein- 
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stimmen  and  fur  alle  Verkehre  Anwendung  tinden,  spricht  man  von  der 
uniform  bill  of  lading  oder  von  den  uniform  hill  of  lading  con- 
dition*. Der  Versender  ist  allerdings  nicht  gehalten,  diese  Transport- 
bedingungen  anzuerkennen.  Er  kann,  wie  es  auf  der  shipping  order 
heiCt,  wtthlen  ,.to  accept  the  conditions  printed  on  the  hack  hereof  and 
as  contained  in  the  Bill  of  Lading,  of  which  this  Shipping  Order  is  a 
part,  or  mag  require  the  Carriage  of  propertg  at  ^Carrier's  Risk." 
Bei  Transporten  „«/  Carrier's  ifrxA"  ist  die  Haftpflicht  der  Eisenbahncn 
wesentlich  verschtlrft;  denn  sie  regelt  sich  nach  dem  Common  Laic  und 
den  Gesetzen  der  Einzelstaaten,  soweit  sie  auf  Eiscnbahntransporte  An- 
wendung  finden.  DafUr  hat  aber  auch  der  Interessent  in  diescm  Falle 
eine  urn  20%  erhohte  Fracht  zu  zahlen.  Die  Folge  ist,  daC  die  groCe 
Mehrzahl  der  Transporte  auf  der  Grundlage  der  uniform  bill  of  lading 
conditions  vor  sich  geht.  Da  eine  einheitliche  Verkehrsordnung,  iihnlich 
der  deutschen,  nicht  vorhanden  ist.  bilden  sie  in  Verbindung  mit  dem 
allgemeinen  Rechte,  dessen  Bestinimungen  sie  freilich  vielfach  beschr&nken, 
die  rechtliche  Grundlage  fur  die  Guterbeforderung  auf  den  Eisenbahnen 
der  Vereinigten  Staaten. 

In  11  Paragraphen  enthalten  sie  in  knappster  Fassung  die  ftlr  die 
Interessenten  wichtigsten  Bestimmungeu.  Auf  die  Erorterung  der  Haft- 
pflicht und  ihres  Ausschlusses  in  zahlreichen  Fallen  zugunsten  der  Eisen- 
bahnen in  §  1—3  folgt  in  §  4  eine  auf  den  Baumwoll-  und  Getreide- 
verkehr  bezttgliche  Spezialbestiramung.  Daran  schlielSt  sich  eine  Vorschrift 
fiber  die  Abnahrae  der  Gfiter,  §  5,  und  in  den  §§  6  und  7  die  Regelung 
der  Bcforderung  von  Kostbarkeiten  und  Explosivstoffen.  Nach  einem 
Hinweis  auf  die  Unzulilssigkeit  von  Anderungen  und  Rasuren  in  der  bill 
of  lading  in  §  8  und  einer  Bestimniung  fiber  das  An-Ordre-Stellen  in  §  9 
machen  die  Vorschriften  Ubcr  die  Bezahlung  der  Fracht  und  fiber  die 
Rechte  und  Pflichten  der  Eisenbahnen  bei  Transporten  auf  dem  Wasser- 
wege  den  BeschluG. 

Eine  nfthere  Betrachtung  dieser  Transportbedingungen  ist  nicht  ohne 
Interesse,  da  sie  vielfach  von  den  filr  die  deutschen  Eisenbahnen  ver- 
bindlichen  Vorschriften  abweichen  und  in  mancher  Beziehung  sich  nur 
aus  den  besonderen  VerhRltnissen  des  I^andes,  in  dem  sie  gelten,  er- 
kliiren  lassen. 

§  1  lautet:  Xo  carrier  or  party  in  possession  of  all  or  any  of  thet 
property  herein  described  shall  be  liable  for  any  loss  thereof  or  danmge 
thereto,  by  causes  beyond  its  control;  or  by  floods  or  by  fire,  or  by 
quarantine,  or  by  riots,  strikes  or  stoppage  of  labor;  or  by  leakage, 
breakage,  chafing,  loss  in  weight,  changes  in  weather,  heat,  frost,  wet,  or 
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decay;  or  from  any  cause  if  it  be  necessary  or  is  usual  to  carry  such 
property  upon  open  cars.1) 

Als  Hauptgrundsatz  steht  demnach  an  der  Spitze  die  Bestimmung, 
daC  kein  Frachtftthrer  ftir  Vcrlust  oder  Beschadigung  haftet,  die  aus  Ur- 
sachen  entstanden  sind  beyond  its  control.  Fur  Vorkommnisse,  die  sich 
der  Kontrolle  entziehen,  wird  nicht  gehaftet.  Zwar  ist  unter  dem  Aus- 
drucke  beyond  its  control  im  allgemeinen  ein  unserer  „hOheren  Gewalt" 
analoger  Begriff  zu  verstehea:  auch  wird  wie  bei  una  im  einzelnen  Falle 
geprttft,  ob  das  schadigende  Ereignis  fur  die  Verwaltung  als  beyond  its 
control  gelten  kann;  der  Unterschied  besteht  aber  darin,  daB  im  Hinblick 
auf  die  besonderen  Verhftltnisse,  unter  denen  die  amerikanischen  Bahnen 
betrieben  werden,  —  es  sei  nur  an  die  langen  Strecken  durch  einsame 
und  entlegene  Gegenden,  und  an  das  Fehlen  einer  Bahnpolizei  in  unserem 
Sinne  erinnert,  —  vielfach  Tatbestiinde  als  boyond  its  control  angesehen 
werden,  die  kaum  als  hOhere  Gewalt  wtlrdcn  gelten  kttnnen.  Dies  ergibt 
sich  auch  schon  aus  den  weiter  genannten  Tatbestiinden,  bei  deren  Vor- 
liegen  die  Eisenbahnen  jede  Haftung  ablehnen.  Nicht  gehaftet  wird  bei 
floods,  fire,  quarantine,  riot*,  strikes  or  stoppage  of  labor,  also  bei 
Cberschwemmungen ,  Schadenfeuern ,  Quarantanen,  Tumulten,  Streiken 
und  sonstigen  Arbeitseinstellungen.  Derartige  Versuche  des  Personals 
bereiten  den  nordamerikanischen  Eisenbahnen,  soweit  wenigstens  die 
Haftpflicht  den  Verfrachtern  gegenuber  in  Frage  kommt,  keine  nennens- 
werten  Schwierigkciten.  Die  weiter  genannten  Befreiungsgrttnde:  Leckage, 
Bruch,  Selbstentzttndung  oder  Gewichtsverlust  bieten  nichts  besonderes; 
doch  ist  die  ausdrUckliche  Hervorhebung  des  Wetterwechsels,  der  Hitze, 
des  Frostes  und  der  Feuchtigkeit  charakteristisch  fttr  den  Eisenbahn- 
betrieb  in  einem  Laude,  in  dem  in  manchen  Gegenden  Temperaturwechsel, 
mitunter  der  schroffsten  Art,  nicht  zu  den  Seltenheiten  gehoren.  Der 
AusschluB  der  Haftung  in  Ansehung  der  Gefahren,  die  aus  der  Beforde- 
rung  im  offenen  Wagen  entspringen,  erinnert  in  etwas  an  die  Bestiramung 
in  §77^.  O.  und  Art.  31  I.  t).  Wiihrend  jedoch  nach  diesen  Bestim- 
mungen  die  Verbindlichkeit  der  Eisenbahnen  nur  in  Ansehung  der  Gttter 
ausgeschlossen  ist,  die  „nach  der  Bestimmung  dieser  Ordnung  oder  des 
Tarifes,  oder  nach  einer  in  den  Frachtbrief  aufgenommenen  Verein- 
barung  mit  dem  Absender  in  oflfen  gebauten  Wagen  befOrdert  werden", 
sind  die  amerikanischen  Eisenbahnen  in  alien  den  Fallen  von  der  Haf- 
tung befreit,  in  denen  die  BefOrderung  des  Gutes  im  offenen  Wagen  not- 
wendig  oder  nur  ilblich,  necessary  or  usual,  ist,  also  in  der  groBen 
Mehrzahl  aller  Falle. 


l)  Eine  Cbersetzung  folgt  am  Schlusse  der  Abhandlung. 

86* 
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§  2  lautet  in  scinem  ersten  Satze: 

No  carrier  is  hound  to  carry  said  property  by  any  particular 
train  or  reuse!,  or  in  time  for  any  particular  market,  or  other- 
wise than  trith  as  reasonable  despatch  as  its  general  business 
trill  permit. 

Untcr  Ablehnung  der  Befordcrung  rait  einem  bestimmten  Zuge  oder 
rechtzcitig  zu  einom  Markte  wird  deuinach  als  Hauptgrundsatz  hingestellt, 
daC  jede  Beforderung  lediglich  zu  erfolgen  hat  nach  Mafigabe  der  auf 
Grund  der  allgemeinen  Geschilftslage  zu  treffenden  Dispositionen.  Damit 
ist  jeder  Kalkttl  der  Interessenten  iiber  die  Zeit  der  Ankunft  der  Outer 
am  Bestimmungsorte  von  vornherein  unmoglich.  Die  Gesetze  der  Einzel- 
staaten  freilich  enthalten  mitunter  Bestimmungen,  die  den  Interessenten 
gunstiger  sind.  So  besteht  ira  Staate  Georgia,  dessen  Eisenbahngesetz- 
gebung  mir  wflhrend  meines  Aufenthaltes  in  den  Vereinigten  Staaten 
zugiinglieh  war,  eine  Bestimmung,  nach  der  jede  Eisenbahngesellschaft 
verpflichtet  ist,  alle  GUter  zur  Beforderung  zu  ubernehmen,  deren  Trans- 
port gut  und  sicher  geschehen  kann,  und  sie  auch  rait  dem  Zuge,  zu 
dem  sie  angeliefert  sind,  zu  befOrdern.  Die  Beforderung  hat  alsdann 
ohne  jeden  unnOtigen  Aufenthalt  vor  sich  zu  gehen.1)  Werden  ferner 
beladene  Wagen  ohne  Schuld  des  Versenders  auf  der  Versandstation 
nicht  innerhalb  24  Stunden  nach  der  Cbergabe  an  die  Eisenbahn  zura 
Abgang  gebracht,  so  ist  der  Versender  befugt,  fur  jeden  Wagen  und  jeden 
Tag  einen  Dollar  von  der  Eisenbahn  zu  verlangen.2)  Diese  fur  die  Ver- 
sender so  uberaus  giinstigen  Bestimmungen,  die  sich  in  ahnlicher  Weise 
auch  in  den  Gesetzen  anderer  Staaten  flnden,  sind  durch  den  §  2  der  bill 
of  lading  conditions  vollstandig  beseitigt.  Entscheidend  sind  lediglich 
die  Dispositionen  der  Eisenbahnen.  Zwar  lftfit  sich  nicht  verkcnnen,  daC 
man  vielfach  mit  Erfolg  bcmiiht  ist,  die  Beforderung  der  Giiter,  naraent- 
lich  die  der  Stiickguter,  den  Interessen  der  Versender  anzupasscn  und 


lJ  General  Rules  §  8:  It  shall  be  the  duty  of  any  company  to  accept  for 
transportation  any  goods,  the  carriage  of  which  by  such  company  is  reasonable 
safe  and  practicable,  and  to  transport  the  same  by  the.  train  for  which  they  are 
offered;  ferner:  Code  of  Georgia  Sect.  2282:  The  common  carrier  is  bound  not 
only  for  the  safe  transportation  and  delivery  of  goods,  but  also  that  the  same 
be  done  without  unreasonable  delay. 

*)  Storage  Rules  of  Georgia;  Rule  6:  Where  loaded  cars  are  detained  at  the 
point  of  consignment  thereof  through  no  fault  of  the  shipper  and  are  not 
carried  forward  within  twenty-four  hours  after  the  same  are  properly  tendered 
to  the  railroad  company  for  transportation,  such  shipper  shall  be  entitled,  to 
collect,  from  such  railroad  company  one  dollar  per  car  for  each  day  or  fraction 
of  a  day  that  such  car  or  cars  may  be  so  detained. 
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kurze  Fristen  inne  za  halten.  Schon  die  Konkurrenz  zwingt  zu  MaB- 
nahmen  dieser  Art.  Auf  den  Hauptlinien  der  einzelnen  Systeme  ist  der 
Lauf  der  Stttckgutwagen  durchaus  geregelt  und  zwar  so  eingerichtet,  daB 
das  am  Tage  aufgelieferte  Gut  mOglichst  fruhzeitig  —  in  Chicago  bei  der 
Illinois  Central  Station  schon  nachmittags  gegen  5  Uhr  30  Min.  — 
zur  Abrollung  gelangt,  damit  es  am  nilchsten  Morgen  auf  der  Be- 
stimmungsstation  anlangt.  Auf  der  Hauptlinie  der  Missouri,  Kansas  and 
Texas  Railway,  die  sich  von  St.  Louis  in  sudwestlicher  Richtung  in  einer 
Lftnge  von  rund  1100  Meilen  bis  Houston  und  Galveston  erstreckt,  brauchen 
Stttckgutwagen  bei  schnellster  BefOrderung  drei  Tage,  um  die  ganze 
Strecke  zurttckzulegen.  Mit  diesen  Einrichtungen  hapert  es  jedoch  mit- 
unter  sehr,  wenn  die  Uberftthrung  der  Gliter  von  eincm  Bahnsystem  auf 
das  andere  in  Frage  kommt,  Hierbei,  namentlich  wenn  die  Oberfuhrung 
mangels  einer  Gleisverbindung  zwischen  den  Schuppen  mit  Fuhrwerk 
bewirkt  werden  muB,  entatehen  Aufenthalte,  die  die  bei  der  Befttrde- 
rung  auf  freier  Strecke  erreichte  Beschleunigung  nicht  unwesentlich  wiedor 
beeintrachtigen.  Vollends  die  Befflrderung  der  Wagenladungen  entspricht 
nicht  den  Anforderungen,  die  vom  Standpunkte  des  Verkehrs  aus  gestellt 
werden  mttBten,  und  zwar  weder  im  Binnenverkehr  der  einzelncn  Bahnen, 
noch  im  Wechselverkehr.  Die  Grttnde  dieser  Erscheinuug  sind  des  Ofteren 
bereits  erOrtert.  Fur  die  Verfrachter  ergibt  sich  aber  aus  diesen  Verhalt- 
nissen  die  Konsequenz,  daB  eine  Vorausbestimmung  der  Transportdauer  bei 
Sttickgut  nur  annfthernd,  bei  Ladungen  eigentlich  uberhaupt  nicht  mflglich 
ist  und  weiter,  daB  eine  Inanspruchnahme  der  Eisenbahnen  aus  Transport- 
verzOgerungen  im  allgemeinen  ausgeschlossen  ist;  es  wttrde  sofort  der 
Einwand  der  reasonable  despatch  nach  MaBgabe  des  general  bussiness 
erhoben  werden. 

Die  weitere  Bestimmung  des  §  2  „Ecery  carrier  shall  hare  the 
right,  in  case  of  necessity,  to  forward  said  property  by  any  railroad  or 
route  between  the  point  of  shipment  and  the  point,  to  which  the  rate  is 
given",  enthalt  lediglich  fur  den  Frachtfuhrer  die  Befugnis,  das  Gut  auf 
einem  anderen  Wege  dem  Bestimmungsorte  zuzufiihren,  falls  es  die  Ver- 
haltnisse  erforderlich  machen  sollten.  Sie  erinnert  in  etwas  an  den  §  653 
V.  O.  und  Art  183  L  U. 

Der  §  3  regelt  die  Haftung  der  Eisenbahnen  far  den  Verlust  und 
die  Besch&digung  der  zum  Transport  iibernommenen  Gttter.  An  die  Spitze 
wird  der  Grundsatz  gestellt,  daB  jeder  Frachtfuhrer  nur  fttr  den  Schaden 
verantwortlich  ist,  der  auf  seiner  eigenen  Strecke  oder  dem  ihm  unter- 
stellten  Abschnitte  der  Durchgangslinie,  on  its  own  road  or  its  portion 
of  the  through  route,  \  entstanden  ist.  Auch  wird  nicht  fttr  den  Schaden 
gehaftet,  der  nach  der  Bereitstellung  des  Gutes  zur  Ubergabe  an  den 
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nflchsten  Frachtfuhrer  oder  zur  Abgabe  an  den  Empfanger,  ready  for 
delivery  to  the  ne.rt  carrier  or  to  consignee,  entstanden  ist. 

Fur  die  Hohe  des  zu  ersetzenden  Schadens  ist  fthnlich  wie  in  den 
Vorschriften  in  §  80  V.  O.  und  Art.  24  I.  tv.  der  Wert  des  Gutes  am  Orte 
und  zur  Zeit  der  Verladung,  the  value  of  the  property  at  the  place  and 
time  of  shipment  under  this  bill  of  lading,  maCgebend,  es  sei  denn,  daB 
ein  geringerer  Wert  vereinbart  oder  in  der  zur  Anwendung  gelangenden 
Klassilikation  bestimmt  ist.  unless  a  loiver  value  has  been  agreed  upon 
or  is  determined  by  the  classification,  upon  which  the  rate  is  based.  Die 
letztere  Alternative  erinnert  an  die  Vorschriften  in  §  81  V.  0.  und  Art.  35 
L  0.  insofern,  als  in  diesen  Bestimraungen  die  Beschrttnkung  der  Haftung 
auf  einen  Hflchstbetrag  in  den  Tarifen  unter  bestimmten  Voraussetzuugen 
fur  zulllssig  erklttrt  ist.  Spezifisch  amerikanisch  dagegen  ist  der  Geslchts- 
punkt  der  besonderen  Vereinbarung  zwischen  Versender  und  Eisenbahn 
uber  den  Wert  des  Gutes.  Ob  Vereinbarungen  dieser  Art  hftufig  sind 
und  ob  insbesondere  die  Bestimmung  benutzt  wird,  um  im  Wege  einer 
bewuCt  falschen  Deklaration  Frachtvorteile  zu  erzielen,  habe  ich  nicht 
feststellen  kflnnen.  Infolge  der  scharfen  Bestimmungen  des  Bundes- 
verkehrsgesetzes  vom  4.  Februar  1887  und  namentlich  der  Novelle  vom 
*29.  Juni  1906  iiber  die  Unzuiassigkeit  und  Strafbarkeit  der  FrachtbegUnsti- 
gungen  gelangen  Manipulationen  dieser  Art  nicht  mehr  zur  Kenntnis  des 
fremden  Beobachters. 

§  3  enthalt  endlich  die  Bestimmungen  uber  die  Fristen,  innerhalb 
deren  die  Reklamationen  einzureichen  sind.  Sie  verdienen  insofern  be- 
sonderes  Interesse,  als  sie  von  den  deutschen  Bestimmungen  durchaus 
abweichen.  Es  wird  festgesetzt,  daC  die  Keklamationen  schriftlich  bei 
dem  Agenten  der  Empfangsstation  anzubringen  sind  sofort  nach  der 
Ankunft  des  Gutes,  promptly  after  arrival  of  the  property.  Die  Haftung 
des  FrachtfUhrers  erlischt,  wenn  die  Vorlage  der  Reklamation  langer  als 
30  Tage  nach  der  Ubergabe  des  Gutes  oder  nach  der  fur  die  Obergabe 
maBgeblichen  Zeit,  thirty  days  after  the  delivery  of  the  property  or 
after  due  time  for  the  delivery  thereof,  verzogert  wird.  Ein  Unterschied 
zwischen  Miingeln,  die  bei  der  Tbergabe  erkennbar,  und  solchen,  die 
nicht  erkennbar  sind  (vgl.  §  904a  V.  O  ),  wird  nicht  gemacht.  Es  wird 
damit  im  allgemeinen  ein  auCerordentlich  promptes  Verfahren  gewahr- 
leistet.  Allerdings  gewinnt  es  den  Anschein,  als  ob  auch  Hftrten  ftir  die 
Interessenten  entstehen  kOnnen,  wenn  z.  B.  infolge  verspflteter  Abnahme 
des  Gutes  die  Frist  zur  Einreichung  der  Reklamation  noch  unter  die 
30  Tage  verkUrzt  wird. 

§  4  gibt  den  Grundsatz  des  §  58l  V.  O.  und  Art.  9l  I.  0.  mit  den 
Worten  wieder:  ..all  property  shall  be  subjected  to  necessary  cooperage 
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and  baling  at  owner's  cost."  Daran  schlieCt  sich  cine  auf  den  Baumwoll- 
verkehr  bezugliche  Bestimraung,  wonach  jeder  Frachtfubrcr,  der  Baum- 
wolle  befOrdert,  das  Recbt  bat,  auf  seine  Kosten  die  Ballen  handlicher 
pressen  zu  lassen  und  zu  diesem  Behufe  auch  befugt  ist,  von  der  eigent- 
lichen  Route  abzuweichen.  Hierdureb  eintretende  unvermeidliche  Ver- 
zogerungen  muB  sich  der  Verfracbter  gefallen  lassen.  Die  Bestimmung, 
die  in  fthnlicher  Weise  sich  auch  in  den  Baumwolltarifen  wieder  findet, 
ist  eine  Folge  der  beim  Baumwollhandel  herrschenden  Usancen.  Jeder 
Ballen  wird,  bevor  er  zum  Export  gelangt,  der  Kegel  nach  zweimal  ge- 
preBt.  Einmal  vora  Pflanzer  unmittelbar  nach  der  EntkOrnung  der  Wolle 
lediglich  zu  dem  Behufe,  um  die  Berge  weiBer  Wolle  iiberhaupt  trans- 
portfahig  zu  machen.  Die  Pressung  geschiebt  entweder  durch  den  Farmer 
selbst  auf  eigener  Handpresse  oder  in  besondercn  Anstalten  in  der 
Niihe  der  Farraen,  die  sich  mit  dem  Pressen  der  Wolle  besch/iftigen. 
Durch  diese  Manipulation  wird  gleichzeitig  die  tlbliche  Handelseinheit  von 
rand  500  Pfund  gcschaften.  Die  Pressung  ist  aber  nur  eine  sehr  lose. 
Die  Ballen  sind  noch  ziemlich  umfangreich  und  bedUrfen,  um  sie  fiir  den 
Verkehr  handlicher  zu  gestalten,  einer  weiteren  Pressung,  die  an  be- 
stimmten  Verkehrsmittelpunkten  im  Binnenlande  oder  fUr  den  Fall  der 
Ausfuhr,  in  den  Hafenstadten  vorgenommen  wird.  Diese  zweite  Pres- 
sung, zu  der  fast  ausschlieClich  Dampfpressen  verwendet  werden, 
geschiebt  racist  durch  Vermittlung  der  Eisenbahnen.  Die  Gebtthr  betriigt 
in  der  Regel  10  Cts.  fur  100  Pfund.  In  den  Baurawolltarifen  findet 
sich  dahcr  durch weg  ein  Verzeichnis  der  Verkehrsmittelpunkte,  wie 
auch  eine  Zusamraenstellung  der  an  den  einzelnen  Orten  befindlichen 
Pressen.  Zwischen  den  Eisenbahnen  und  den  Pressen  besteht  naturgemaB 
ein  gewisscs  Hand  in-Hand-arbeiten.  So  schreiben  die  Tarife  vielfach  vor, 
daC  Frachtbriefe  nur  nach  solchen  PreCorten  angenommen  werden:  „a.* 
■may  be  designated  in  this  Circular  and  having  entered  into  contract 
trith  the  Railroad  company  for  its  protection  against  loss  by  fire  or 
other/rise.'1 

Diese  zweite  Pressung  ist  die,  von  der  in  §  4  gehandelt  wird. 
Cbarakteristisch  ist  die  Ilcrvorhebung  der  unvcrraeidlichen  VerzOgerung 
bei  Vornahme  der  Pressung,  „unai'oUable  delay  in  procuring  such 
compression."  Die  Bestimraung  ist  aus  den  Verhaltnisscn  heraus  durch- 
aus  erklHrlich;  denn  in  der  Hochsaison  strumen  an  den  Binnenplalzcn 
und  in  den  Hafenstiidten  so  ungehcure  Mcngen  von  Baumwolle  zusammen, 
daC  es  regelmflBig  liingere  Zeit  dauert,  bis  eine  Ladung  Baumwolle  nach 
der  Pressung  weiter  befOrdert  wird. 

Aulier  dieser  fUr  den  Baumwollverkehr  so  uberaus  wichtigen  Be- 
stimmung,  gibt  §  4   den   Eisenbahnen  endlich   die   Befugnis,  Getreide 
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in  loser  Schtittung,  das  ftir  sogenannte  Elevatorstationen  bestimmt  ist, 
dortselbst  bei  der  Ablieferung  mit  anderem  Getreide  derselben  Art  ohne 
Riicksicht  auf  die  Eigentumsverhaltnisse  zu  lagern,  mit  der  MaBgabe,  dafi 
eine  etwaige  Haftung  der  Eisenbahnen  ftir  Gewichtsunterschiede  oder 
sonstigen  Abgang  wahrend  des  Transposes  ausgeschlossen  ist.  Die  Be- 
stimmung flndet  ihre  Erklarung  in  den  Massenansammlungen  von  Getreide 
auf  den  Elevatorstationen,  namentlich  in  den  Umschlagplaizen  an  der 
Ktiste,  bietet  aber  zu  einer  besonderen  Betrachtung  kcinen  Anlali. 

Weit  wichtiger  ist  der  folgende  §  5,  der  die  Fristen  fur  die  Ab- 
nahme  der  Gtiter  auf  der  Bestimmungsstation  regelt.  ^Property  not  re- 
moved .  .  .  within  twenty-four  hours  after  its  arrival  at  destination  may 
be  kept  in  the  car,  depot  or  place  of  delivery  of  the  carrier  at  the  sole 
risk  of  the  owner  ...  or  may  be  at  the  option  of  the  carrier  removed 
and  otherwise  stored  .  .  Danach  sind  die  Gtiter  inncrhalb  24  Stunden 
nach  der  Ankunft  am  Bestimmungsorte  abzunehmen.  Bei  VerzOgerungen 
hat  der  Frachtftihrer  die  Wahl,  entweder  das  Gut  im  Wagen  oder  Schuppen 
auf  Gefahr  und  Kosten  des  Berechtigten  lagern  zu  lassen  oder  aber  aus 
dem  Bahnbereich  zu  entfernen  und  an  anderer  Stelle  zur  Lagerung  zu 
bringen-  In  Ansehung  der  Ladungsgtiter  wird  weiter  bestimmt,  daB  der 
Frachtftihrer  „may  make  a  reasonable  charge  per  day  for  the  detention 
of  any  vessel  or  car  and  for  use  of  track  after  the  car  has  been  held 
forty-eight  hours  for  unloading  .  .  Standgeld  wird  also  erst  nach 
48  Stunden  erhoben.  Nach  Ablauf  dieser  Zeit  kann  der  Frachtftihrer 
eine  angemessene  Entschadigung  ftir  die  Vorhaltung  der  TransportgefaGe 
fordern.  Die  Eisenbahnen  sind  daher  durch  diese  Bestimmung  in  die 
MOglichkeit  gesetzt,  etwaige  Vorschriften  in  den  Gesetzen  der  Einzel- 
staaten,  die  den  Interessenten  einen  grOCeren  Spielraum  gewahren,  zu 
deren  Ungunsten  zu  beschranken.  So  findet  sich  z.  B.  in  der  Gesetz- 
gebung  des  Staates  Georgia  eine  Bestimmung,  nach  der  bei  Eingang  von 
mehr  als  vier  Wagen  an  einem  Tage  ftir  einen  Empfanger  jeder  Wagen, 
mit  Ausnahme  der  drei  ersten,  eine  free  time  von  achtundsiebzig  Stunden 
haben  soil.1)  Wohnt  ferner  der  Empfanger  ftinf  oder  mehr  Meilen  von 
der  Empfangstation  entfernt,  so  darf  Lagergeld  erst  erhoben  werden, 
sobald  eine  ausreichende  Zeit,  die  im  Streitfalle  durch  die  Railway  Com- 
mission festgesetzt  wird,  fur  die  Abholung  der  Gtiter  verstrichen  ist.2> 


!)  Storage  Hides  Set,  2:  Where  one  consignee  receives  over  the  lines  of  one 
railroad  company  in  one  day  four  or  more  cars  that  take,  track  delivery,  each  of 
said  cars,  in  excess  of  three,  shall  have  seventy-eight  hours  of  free  time. 

•J  Storage  Rules  Sect.  7:  A  consignee  whose  place  of  business  is  located 
five  milts,  or  over,  from  the  depot,  to  which  his  freight  is  billed,  shall  not  be 
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Ob  die  Eisenbahnen  tatsachlich  mitunter  auf  Grand  der  bill  of  lading 
condition*  Bestimmungen  der  angefuhrten  Art,  die  aus  den  tats&chlichen 
Verh&ltnissen  heraus  entstanden  sind,  zu  ihren  Gunsten  abftndern  oder 
beschranken,  ist  mir  nicht  bekannt  geworden.  Jedenfalls  ist  es  auffallend, 
daB  bei  beiden  Fristen,  der  fiir  Stuckgut  und  der  fUr  Ladungen  gewfthrten 
Abholezeit,  die  free  time  gerechnet  werden  soli  after  arrival  des  Gutes, 
also  von  einer  Zeit  an,  die  sich  in  der  Mehrzahl  der  Fftlle  doch  der 
Kenntnis  der  Interessenten  entzieht  Man  kann  sich  iiberhaupt  vielfach 
dera  Eindruck  nicht  verschliefien,  daB  der  Erhebung  der  Lagergelder  und 
Standgelder  nicht  besondere  Sorgfalt  gewidmet  wird.  Allem  Kleinlichen 
abhold,  wie  die  Amerikaner  sind,  werden  auch  bei  der  verspilteten  Ab- 
nahme  der  Guter  hauflg  die  gegenfiber  der  Fracht  recht  geringen  Ge- 
btlhren  von  ihnen  nicht  erhoben.  Berechnet  wird  bei  Stttckgut  in  der 
Kegel  fiir  100  Pfund  1  Ct.  und  bei  Ladungen  1  Dollar  fiir  24  Stunden. 
Die  zur  American  Railicay  Association  gehOrenden  Verwaltungen,  und 
das  sind  weitaus  die  meisten,  verguten  sich  gegenseitig  nach  Sect.  1  der 
sogenannten  Per  diem  rules  25  Cts.  fiir  jeden  Tag  und  Wagen  einer 
fremden  Verwaltung,  mit  der  MaCgabe,  daC  nach  Ablauf  von  30  Tagen 
an  Stelle  der  25  Cts.  die  sogenannte  penalty  von  1  Dollar  fur  den  Tag 
tritt.  Fflr  den  fremden  Beobachter  gewinnt  es  den  Anschein,  als  ob 
diese  ohne  Rucksicht  auf  die  von  den  Wagen  durchlaufcne  Meilenzahl 
festgesetzte  Gebtthr  auBerordentlich  gering  bemessen  und  nicht  geeignet 
sei,  die  Ruckgabe  der  Wagen  an  die  Eigentumsverwaltung  zu  fordern. 
Hierbei  spielt  auch  der  Gesichtepunkt  mit  hinein,  dafi  in  vielen  Fallen 
der  verzOgerten  Entladung  die  Batmen  an  den  aufkommenden  Stand- 
geldern  unter  Umstflnden  mehr  verdienen,  als  sie  ftir  den  Aufenthalt  des 
Wagens  an  die  Eigentumsverwaltung  zu  zahlen  haben.  Stellt  z.  B.  eine 
Verwaltung  den  Wagen  einer  anderen  Eisenbahn  nach  etwa  sechsstiindigera 
Laufe  auf  eigener  Strecke  zur  Beladung  bereit  und  erhebt  nach  weiteren 
48  Stunden  Standgcld,  so  zahlt  sie  fur  diese  ersten  drei  Tage  75  Cts.  an 
die  Eigentumsverwaltung  des  Wagens,  erhebt  aber  ihrerseits  mindestens 
vom  vierten  Tage  an  1  Dollar  Standgeld.  Je  l&nger  die  VerzOgerung 
der  Entladung  dauert,  um  so  giinstiger  gestaltet  sich  das  Verhaltnis  fttr 
die  den  Wagen  benutzende  Verwaltung.  Wie  niedrig  die  Benutzungs- 
gebahr  bemessen  ist,  ergibt  sich  z.  B.  auch  aus  dem  Vergleich  mit  den 
Betrttgen,  die  im  Wagenubereinkommen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 


subject  to  any  .storage  charge,  until  a  sufficient  time  shall  elapse,  after  legal 
notice  of  the  arrival  of  such  freight,  for  such  consignee  to  have,  removed  the 
same  from  the  custody  of  the  delivering  carrier  by  the  exercise  of  reasonable 
diligence ,  of  tchich,  in  case  of  dispute,  the  Commission  shall  judge. 
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verwaltungcn  —  1  tagliche  Zeitmiete  und  1  ^  fur  1  km  Laufmiete  — 
festgesetzt  sind.  Dringlich  wird  die  Rttckgabe  der  Wagen  erst,  wenn  die 
30  Tage  verstrichen  sind  und  fiir  jeden  weiteren  Tag  nunraehr  1  Dollar 
vergiitet  werden  muB.  Aus  der  auflallenden  roten  Bezettelung  ,,Penalty 
car",  die  die  Wagen  alsdann  erhalten,  ist  ohne  weiteres  das  Bestreben 
ersichtlich,  diose  nunmehr  rait  tunlichster  Beschleunigung  der  Heimatbahn 
wieder  zuzusenden. 

Wie  oben  gezeigt.  kann  der  Frachtfiihrer  nach  Ablauf  der  free 
time  wahlen,  ob  er  das  Gut  im  Wagen  oder  Schuppen  der  Eisenbahn 
lagern  oder  andererseits  an  dritter  Stelle  auf  Gefahr  und  Kosten  des  Be- 
rechtigten  zu  Lager  geben  will.  Ein  Verkaufsrecht,  etwa  nach  Analugie 
dor  Bestimmungen  in  §  70  der  V.  O.  besteht  nicht,  ergibt  sieh  aber  bis 
zu  einem  gewissen  Grade  aus  der  pfandrechtlichen  Eigcnschaft,  die  dem 
Gute  inne  wohnt.  Es  wird  in  dieser  Beziehung  ausdriicklich  hervorge- 
hoben,  daC  Gut  dieser  Art  gehalten  werden  soli  subject  to  a  lien 
therefore. 

Die  SehluBbestimmung  des  §  5  regelt  in  einem  kurzen  Sstze  die 
Haftpflicht  der  Eisenbahnen  fur  den  Fall  der  Giiteraufgabo  auf  Halte- 
punkten,  die  nicht  dauernd  rait  einem  Beamten  besetzt  sind,  sowie  auf 
AnschluBgleisen,  den  sogenannten  private  and  other  tidings.  Die  Vor- 
schrift  bietet  zu  besonderer  Betrachtung  keinen  AnlaB. 

Die  nun  folgenden  §§  6  und  7  verbreiten  sieh  ttber  die  Haftpflicht 
der  Eisenbahnen  bei  der  Bcforderung  von  Kostbarkeiten  und  hochwertigen 
Giltem  cinerseits,  sowie  Explosivstoffen  andererseits.  §  6  lautet:  ,,No  car- 
rier hereunder  irill  carry,  or  be  liable  in  any  way  for  any  documents, 
specie,  or  for  any  article  of  extraordinary  ralue  not  specifically  rated  in 
the  published  classifications,  unless  a  special  agreement  to  do  so,  and  a 
stipulated  ralue  of  the  articles  are  endorsed  hereon".  Es  ist  bezeichnend 
f*Qr  die  Verhaltnisse  des  Landes,  dad  bei  der  BefOrderung  der  hochwertigen 
Gttter  zunachst  die  Negative  an  die  Spitze  gestcllt  wird.  ,,Xo  carrier 
it  ill  carry  or  be  liable".  Kein  Frachtfiihrer  braucht  Kostbarkeiten  zu 
befOrdern  oder  ist  fiir  sie  verantwortlich,  sofern  sie  nicht  besonders  in 
den  veroffentlichten  Klassifikationen  genannt  sind,  es  sei  denn,  dafi  eine 
besondere  Abmachung  getroffen  und  der  vereinbarte  Wert  auf  der  Riick- 
seite  des  Frachtbriefes  vermerkt  ist.  Die  auf  den  deutschen  Bahnen  fiir 
diesen  Fall  maBgebenden  Bestimmungen  in  den  §§  50  B'2  und  81  V.  O. 
bieten,  abgeschen  von  den  sonstigen  Abweichungen,  den  charakte- 
ristischen  Unterschied,  daB  im  Gegensatz  zu  der  Hervorkehrung  der 
Negative  lediglich  die  Bedingungen  aufgefiihrt  werden,  bei  deren  Er- 
fiillung  die  Bcforderung  nach  MaBgabe  der  allgemeinen  Transportpflicht 
erfolgen  rauB. 
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Was  dagegen  die  Explosivstoffe  anlangt,  so  geht  der  4j  7  von  der 
Zulassigkeit  ihrer  Beforderung  aus  und  bestimmt  nur,  dali  eine  Partei, 
die  entztlndbare,  explosible  oder  sonst  gefahrliche  Guter  verladt,  ohne 
dem  Agenten  schriftlich  den  Sachverhalt  mitzuteilen,  shall  be  liable  for 
all  loss  and  damage,  canned  thereby.  Auch  soil  der  Frachtfuhrer  die 
Befugnis  haben,  Guter  dieser  Art  auf  Gefahr  und  Kosten  des  Eigentumers 
zu  lagern  oder  unter  Umstanden  ohne  Jlntschfldigung  zu  vernichten.1) 

Ober  die  Verpackung  und  Beforderung  dieser  Guter  sind  in  §  7 
besondere  Vorschriften  nicht  gegeben.  Auch  ini  ubrigen  sind  mir  Vor- 
schriften,  die  etwa  der  Anlage  B  der  Verkehrsordnung  cntsprechen 
wttrden,  nicht  aufgefallen.2) 

§  8  schreibt  lediglich  vor,  daC  Veranderungen,  Zusatze  und  Rasuren 
auf  dem  Frachtbriefe,  die  ohne  Kenntnis  der  Agenten  der  Versandbahn 
gemacht  werden,  nichtig  sind.    Die  Bestimmung  bietet  nichts  besonderes. 

Von  Wichtigkeit  dagegen  ist  wiederum  der  §  9,  in  dem  von  der 
An-Ordre-Stellung  der  bill  of  lading  gehandelt  wird.  Wie  eingangs 
erwtthnt,  gelangt  die  hill  of  lading  im  Gegensatze  zur  shipping  order, 
die  auf  der  Dienststelle  verbleibt,  in  die  Hande  des  Versendcrs  zurttck. 
Die  bill  of  lading  dient  also  nicht  zur  Verrechnung  der  Fracht  und  Be- 
gleitung  des  Gutes  unterwegs,  wie  der  deutsche  Frachtbrief;  diese  Auf- 
gabe  erfiillt  vielmehr  die  sogenannte  iray-bill,  eine  Art  Frachtkarte,  die  auf 
Grund  der  Angaben  der  shipping  order  und  der  hill  of  lading  in  so 
viel  Pausen  auf  der  Versandstation  angefertigt  wird,  als  Bahnen  am  Trans- 
porte  beteiligt  sind.  Zura  Zwecke  der  Abrechnung  wird  alsdann  jeder 
der  Bahnen  ein  Exemplar  zugestellt,  (Tber  die  bill  of  lading  dagegen 
kann  der  Versender,  wie  schon  erwahnt,  nach  Belieben  verftigen.  Der 
Normalfall  ist  der,  daC  er  die  bill  dem  Einpfilnger  durch  die  Post  zum 
Zwecke  der  Legitimation  bet  Empfangnahme  des  Gutes  iibermittelt.  Er 
kann  sie  aber  auch  —  und  dies  ist  eine  wesentliche  Abweichung  von 
den  deutschen  Verhaltnissen  —  an  Ordre  stellen,    ein  Verfahren,  das 


>)  ExpreGgesellschaften  pflegen  die  Beftirderung  explosibler  Gegeustande 
haufig  iiberhaupt  abzulehnen.  In  link  H  der  Transportbedingungen  fiir  Kxju-ess 
Companies  im  Staate  Georgia  heiflt  es:  Gunpowder,  Dynamite,  Kerosene,  Benzine, 
Naphtha,  Gasoline,  Matches  ami  all  other  explosive  or  dauyerous  inflammable 
oils,  acids  or  materials  may  not  be  rewired  for  transportation. 

3)  Interne  Verwaltungsvorsehriften  felilen  freilich  nicht.  In  den  Utiles  of 
the  Opera  tiny  Department  der  New  York  Central  Eisenbahn  hfiflt  es  in  Serf.  414 : 
Cars  or  tanks  containing  oil  or  other  inflammable  substances,  must  in  no  case 
be  hauled  next  to  the  engine  or  coupled  next  to  the  caboose,  when  there  are  other 
cars  in  the  train;  they  should  be  at  least  sir  cars  from  the  engine,  or  six  cars 
from  the  caboose,  when  practicable. 
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namentlich  im  Verkehr  mit  den  groBen  Banken  viel  gettbt  wird.  Die  bill 
erhalt  dadurch  in  gowissem  Sinne  die  Bedeutung  eines  indossierten 
Ladescheines.  Ftlr  diesen  Fall,  wenn  das  Wort  Ordre  ohne  weitere 
Einschrankung  vor  oder  hinter  den  Namen  des  Erapfangers  gesetzt 
wird,  be8timmt  §  9,  daB  die  Eisenbahn  an  den  Indossator  auf  der  Be- 
stimmung88tation  nur  gegen  Heransgabe  der  indossierten  bill  zu  leisten 
braucht.  „The  surrender  of  this  bill  of  lading  shall  be  required  before 
the  delivery  of  the  property  at  destination11.  Es  handelt  sich  also  in 
diesem  Falle  am  eine  Leistung  der  Eisenbahn  an  den  Indossatar  des 
Berechtigten  in  gleicher  Weise,  wie  §  364  H.  G.  B.  den  Schuldncr  nur 
gegen  Heransgabe  des  quittierten  Papiers  zu  leisten  verpflichtet1) 

Die  beiden  letzten  Paragraphen  10  und  11  der  bill  of  lading  con- 
ditions enthalten  nichts,  was  fur  die  amerikanischen  Verhftltnisse  beson- 
ders  charakteristisch  ware  und  eine  Erflrterung  nOtig  machte.  §  10  stellt 
lediglich  fest,  daB  der  Einpfanger  die  Fracht  und  alle  sonstigen  Gebuhren 
vor  der  Aushandignng  des  Gutes  zu  entrichten  hat.  Stellt  sich  bei  der 
Nachprufung  heraus,  daB  die  Frachtbriefdeklaration  unrichtig  war,  „that  the 
articles  shipped  are  not  those  described  in  this  bill  of  lading'',  so  ist  die 
Fracht  nach  MaBgabe  der  wirklich  verladenen  Artikel  und  des  fur  diese 
zur  Anwendung  kommenden  Frachtsatzes  zu  entrichten.  §  11  trifft  Be- 
stimmungen  fiir  den  Fall,  daB  die  BefOrderung  ganz  oder  teilweise  auf 
dem  Wasserwege  vor  sich  geht,  und  stellt  die  Anwendbarkeit  der  bill  of 
lading  conditions  auch  fur  diese  Transporte  ausdriicklich  fest,  rait  der 
MaBgabe  naturlich,  daB  der  Frachtfuhrer  aus  den  mit  dieser  Transportart 
verbundenen  besonderen  Gefahren  nicht  zu  haften  hat.  Es  sind  Bestim- 
mungen  ahnlicher  Art,  wie  sie  sich  in  jedem  Seekonnossemente  flnden. 

Auf  der  Grundlage  dieser  Bestimmungen  regelt  sich  der  grOBte  Teil 
des  Giiterverkehrs  auf  den  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten.  Be- 
trachtet  man  sie  als  Ganzes,  so  fallt  ohne  weiteres  die  auBerordentlich 
gtlnstige  Stellung  der  Eisenbahnen  ins  Auge,  die  sie  auf  Grund  dieser 
conditions  den  Interessenten  gegentlber  haben.  Die  Fftlle,  in  denen  die 
Eisenbahnen  mit  Erfolg  belangt  werden  kOnnen,  sind  gegentlber  den 
zahlreichen  Fallen  dieser  Art  auf  deutschen  Bahnen  selten.  Man  ver- 
gegenwartige  sich  nur,  daB  es  eine  Haftung  wegen  Oberschreitung  der 
Lieferfrist  aberhaupt  nicht  gibt,  da  eben  eine  Lieferfrist  nicht  inne  gehalten 


Auch  in  den  Gesetzen  der  Einzelstaaten  wird  auf  diese  Indossierung  des 
Frachtbriefes  RUcksicht  genommen.  In  Sect.  2  der  Freight  Rules  des  Staates 
Georgia  heifit  es  ausdriicklich:  vit  shall  be  the  duty  of  the  railroad  to  deliver 
said  goods,  either  to  the  consignee,  or  his  order,  upon  payment  of  freight  and 
other  charges  lawfully  due  thereon. 
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zu  werden  braucht!  Charakteristisch  ist  auch,  daC  von  den  Rechten  und 
Pflichten  der  Eisenbahnen  bei  Annahmeverweigerungen  (iberhaupt  nicht 
gehandelt  wird.  Diese  Materie  ist  lediglich  in  den  Gesetzen  der  Einzel- 
staaten  geregelt,  wie  auch  die  Eisenbahnen  untereinander,  wenigstens  die, 
die  der  sogenannten  f  reight  claim  Association  angehOren,  fitr  den  internen 
Betrieb  das  Verfahren  in  den  sogenannten  loss  and  damage  Rules 
geregelt  haben. 

Allerdings  darf  man  nicht  auOer  acht  lassen,  daC  kein  Verfrachter 
gehalten  ist,  die  Abfertigung  seiner  Sendungen  auf  Grund  der  Uniform 
bill  of  lading  conditions  vornehmen  zu  lassen.  Er  kann  bei  der  Aufgabe 
sofort  erkiaren,  er  wiinsche  Abfertigung  seiner  Sendung  „at  Carrier's 
Ri*ku.  Dann  haftet  die  Eisenbahn  fur  das  Gut  nach  dem  Common  Law 
und  den  Gesetzen  der  Einzelstaaten,  erhebt  aber  eine  um  20%  erhOhte 
Fracht;  und,  was  im  Verkehr  noch  weit  stOrender  ist,  ein  derartiger 
Frachtbrief  wtirde  nicht  iibertragbar,  not  negotiable,  sein,  ein  Umstand, 
der  seine  allgemeine  Verwendung  doch  erheblich  beeintrachtigt. 

Die  nachfolgende  Ubersetzung  der  bill  of  lading  conditions  mOge 
den  BeschluC  der  Betrachtung  bilden. 
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Uniform  Bill  of  Lading  Conditions. 


1.  Kin  Frachtfuhrer  oder  eine  GesellBchaft,  die  alle  hierin  aufgefiihrten 
Giiter  oder  nur  einen  Teil  derselben  in  Besitz  haben,  baften  nicht  fiir  Verlust 
oder  Beschadigung  infolge  von  Umstanden  auCerhalb  ihrer  Kontrolle;  oder  die 
veriirsacht  sind  durch  Uberschwemmungen  oder  Feuer;  oder  durch  Aufruhr, 
Streike  nnd  sonstige  Arbeitseinstellungen;  oder  durch  Leckage,  Bruch,  Selbst- 
entzxindung,  Gewichtsverlust,  Wetterwechsel,  Hitze,  Frost,  Feuchtigkeit,  Verderb 
oder  durch  eine  aus  der  Beforderung  in  offenem  Wagen  entspringende  Ursache, 
sofcrn  diese  Beforderungsart  fiir  Giiter  der  bezeichneten  Art  notwendig  oder 
verkehrsiiblich  ist. 

2.  Kein  Frachtfuhrer  ist  verpflichtet,  das  Gut  init  bestimmten  Ziigeu  oder 
Fahrzeugen,  oder  rechtzeitig  zu  ninem  bestimmten  Markte  oder  iiberhaupt  in 
anderer  Weisc  zu  bcfSrdern,  als  es  nach  einer  angemessenen  Betriebsfuhrung 
und  der  allgemeinen  Geschaftslage  geschehen  kann.  Jeder  Frachtfuhrer  hat  das 
Recht,  falls  erforderlich,  das  Gut  auf  irgend  einer  Eisenbahn  oder  einem  anderen 
Wege  zwischen  der  Versandstation  und  dem  Orte,  nach  dem  der  Frachtsatz  gilt, 
weiter  zu  senden. 

3.  Kein  Frachtfuhrer  haftet  fiir  Verlust  oder  Beschadigung,  die  nicht  auf 
seiner  eigenen  Linie  oder  selnera  Anteil  der  Durchgangslinie  entstanden  sind, 
oder  die  erst  nach  Bereitstellung  des  Gutes  znr  ffbergabe  an  den  nachBten  Fracht- 
fiihrer oder  Empfanger  eintreten.  Der  Betrag  fiir  Verlust  oder  Beschadigung,  mit 
dem  ein  Frachtfuhrer  haftpflichtig  gemacht  wird,  wird  nach  dem  Werte  des  Gutes 
am  Orte  und  zur  Zeit  der  Absendung  nach  Maflgabe  dieses  Frachtbriefes  be- 
stimmt,  es  sei  denn,  dafi  oin  geringerer  Wert  vereinbart  oder  in  der  Klassifikation, 
die  fur  den  Fracbtsatz  zur  Anwendung  gelangt,  angegeben  ist;  in  diesen  Fallen 
ist  dieser  geringere  Wert  der  Hochstpreis.  Anspriiche  wegen  Verlustes  oder 
Beschadigung  sind  schriftlich  bei  dem  Agenten  der  EmpfangsBtation  sofort  nach 
Ankunft  des  Gute*  anzubringen;  werden  sie  langer  wie  30  Tage  nach  der  fiber- 
gabe  des  Gutes  oder  nach  der  fur  die  Cbergabe  des  Gutes  bestimmten  Zeit  ver- 
zogert,  ist  kein  Frachtfuhrer  in  irgend  einer  Hinsicht  haftpflichtig.  Ein  jeder 
Frachtfuhrer  oder  jede  Partei,  die  wegen  Verlustes  oder  Beschftdigung  eines  Gutes 
haftpflichtig  sind,  genieflen  den  vollen  Vorteil  jeder  Versicherung,  die  uber  oder 
fiir  Rechnung  des  Gutes  abgeschlossen  ist. 

4.  Jedes  Gut  ist  auf  Kosten  des  Ei  gen  turners,  soweit  erforderlich,  zu 
verpacken.  Jeder  Frachtfiihrer,  auf  dessen  Linie  Baumwolle  nach  diesen  Be- 
dingungen  befbrdert  wird,  hat  das  Recht,  diese  zur  besseren  Handlichkeit  auf 
seine  Kosten  zu  pressen.  Er  ist  aus  Umleitangen  oder  unvermeidlichen  Ver- 
zogerungen  aus  AnlaC  der  Pressung  nicht  verantwortlich.  Getreide  in  loser 
Schuttung,  das  fiir  Elevatorstationen  bestimmt  ist,  kann  (es  sei  denn,  dafi  etwas 
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anderes  ausdrucklich  bestimmt  wird  oder  dafl  es  nicht  sofort  ausgeladen  wird) 
abgeliefert  und  mit  anderein  Getreide  derselben  Art  gelagert  werden  ohne  Riick- 
bicht  auf  die  Eigentumsverhaltnisse  und  soli  alsdann  fiir  die  Elevatorgebuhren 
zuziiglich  aller  anderen  Gebiihrrn  verpfftndet  sein.  Kein  Frachtfuhrer  tat  fiir 
Gewichtsdifferenzen  oder  sonstigen  Abgang  irgend  welcher  Getreidesorteh  und 
Samereien,  die  in  loser  Schiittung  befordert  werden,  verantwortlich. 

5.  Gut,  das  durch  die  berechtigte  Person  oder  Partei  nicht  ionerhalb 
24  Stundeu  nach  dor  Ankunft  am  Bestimmungsorte  bezogen  wird,  kann  entweder 
im  Wagen,  dem  Schuppen  oder  sonstigem  Obergabeplatze  auf  alleinige  Gefahr 
des  Ei  gen  turners  des  Gutes  aufbewahrt,  oder  nach  Wahl  des  Frachtfiihrers  entfernt 
und  anderswo  auf  alleinige  Kosten  und  Gefahr  des  Eigentiimers  gelagert  und 
dort  als  Pfand  fiir  alle  Fracht  und  sonstigen  Spesen  gehalten  werden.  Die 
Empfangsbahn  kann  einc  angemessene  tilgliche  Gebiihr  fur  das  Zuruckhalten 
eines  Transportgefaases  oder  Wagens  und  fiir  den  Gebrauch  des  Gleises  fest- 
setzen,  nachdem  der  Wagen  48  Stunden  zur  Entladung  bereit  gehalten  ist.  Sie 
kann  diese  Gebiihr  alien  anderen  Gebtthren  hinzurechnen  und  das  Gut  als  Pfand 
hierfur  behalten.  FUr  (iiiter,  die  von  oder  nach  einer  Station  bestimmt  siud,  auf 
dor  ein  st&ndiger  Agent  nicht  vorhanden  ist,  haftet  vor  der  Be-  und  nach  der 
Entladung  lediglich  der  Eigentiimer;  werden  diese  Giiter  auf  Anschlufi-  und  an- 
deren Privatgleisen  ein-  oder  ausgeladen,  so  haftet  fiir  sie  der  Eigentiimer,  bis 
der  Wagen  an  den  Zug  gehangt  oder  sobald  er  von  diesem  getrennt  ist. 

6.  Kein  Frachtfiihrer  befordert  oder  ist  irgendwie  verantwortlich  fur  irgend 
welche  Dokumente,  bares  Geld  oder  Artikel  von  auOergewohnlichem  Werte,  die 
nicht  in  den  vcr5ffentlichten  Klassitfkationen  beBonders  tarifiort  sind,  es  sei  denn, 
dafi  eine  besondere  Vereinbarung  getroffen  ist  und  der  vereinbarte  Wert  der 
Artikel  im  Frachtbriefe  verzeichnet  ist. 

7.  Jede  Partei,  jeder  Geschfiftsherr  oder  Angestellter,  der  entziindbare, 
explosive  oder  geffthrliche  Giiter  verlftdt  ohne  vorherige  ausreichende  Mitteilung 
dieser  Eigenschaft  an  den  Frachtfuhrer,  ist  fur  alien  durch  sie  verursachten 
Verlust  oder  Beschadigung  verantworlich;  Giiter  dieser  Art  kbnnen  auQerdom 
auf  Gefahr  und  Kosten  des  Eigentiimers  gelagert  oder  auch  ohne  Entschttdigung 
zerstiirt  werden. 

8.  Jede  Veranderung,  jeder  Zusatz  oder  jede  Rasur  in  einem  Frachtbriefe, 
die  ohne  besondere  Anerkennung  des  Agenten  des  den  Frachtbrief  ausstellenden 
Frachtfiihrers  gemacht  wird,  ist  ungultig. 

9.  Wenn  das  Wort  „Ordre"  unmittelbar  vor  oder  hinter  den  Namen  der 
Partei  gesetzt  1st,  auf  deren  Ordre  daa  Gut  iiberwiesen  ist,  ohne  weitere  Ein- 
sclirankung  oder  Bedingung,  es  soi  denn,  dafi  eine  Partei  von  der  Ankunft  des 
Gutes  in  Kenntnis  gesetzt  werden  soil,  dann  soil  die  Ubergabe  des  richtig  in- 
dossierten  Frachtbriefes  vor  der  Auslieferung  des  Gutes  an  der  Bestimraungs* 
station  verlangt  werden.  Wird  irgend  eine  andere  als  die  vorstehend  bezeichnete 
Form  der  I'berweisung  gebraucht,  so  kann  daa  Gut  nach  Wahl  des  Frachtfiihrers 
ohne  die  Vorlage  oder  Ubergabe  dea  Frachtbriefes  ausgelicfert  werden. 

10.  Jeder  Versender  oder  Einpfanger  hat  die  Fracht  nach  dem  im  Fracht- 
briefe vermerkten  Tarifsatze  nebst  alien  sonstigen  Gebiihreu,  die  auf  der  Sen- 
dung  ruhen,  vor  der  Obergabe  nach  dem  durch  einen  Frachtfiihrer  festgestellten 
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Gewichte  zu  beznhlen.  Wird  nach  Priifung  des  Inhalts  festgestellt,  dafl  die  ver- 
ladenen  Gegenstande  nicht  die  im  Frachtbriefe  verzeichneten  sind,  so  ist  die 
Fracht  unter  Zugrundelegung  der  tats&chlich  verladenen  Artikel  nach  den 
Tarifsatzen  und  den  Bestimmungen  in  den  veroffentlichten  Klassifikationen  zn 
entrichten. 

11.  Wird  das  Gut  ganz  oder  teilweise  aui  einem  Teil  des  Transportweges 
auf  dem  Wasserwege  befordert,  so  ist  auch  dieser  Transport  den  gedruckten  oder 
gescuriebeneu  Frachtbriefbedingungen  sowie  der  Bediugung  unterworfen,  dafi 
kein  Frachtfiihrer  und  keine  sonstige  Gesellschaft  fiir  Verlust  oder  Beschadigung 
hafipfiichtig  ist,  die  aua  den  Gefahren  der  Seen,  des  Meeres  oder  anderer  Ge- 
wasser  entspringen;  oder  aus  Explosionen,  Kesselhavarien,  Bruch  der  Mas  ten  oder 
verborgenen  Fehlern  der  Schiffe,  Maschinen  und  Apparate;  oder  aus  Zusammen- 
stofien,  Strandungen  oder  anderen  Schiffsunfallen,  oder  aus  Verlangerungen  der 
Reise.  Jedes  Fahrzeug,  das  das  bierin  naher  bezeichnete  Gut  ganz  oder  teil- 
weise befordert,  ist  berechtigt,  Zwischenhafen  anzulaufen,  zu  schleppen  oder  sich 
schleppen  zu  lassen,  Scbiffen  in  Not  beisustehen  und  zum  Zwecke  der  Rettung 
von  Mensehonleben  oder  Giitorn  von  seinera  Kurse  abzuweichen.  Jeder  Fracht- 
fuhrer auf  dem  Wasser,  der  fur  Verlust  oder  Beschadigung  verantwortlich  ist, 
geniefit  den  vollen  Vorteil  der  Versicherung,  die  iiber  oder  fiir  Rechnung  des 
Gutes  abgeschlossen  ist. 
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Die  Jekaterinenbahnen  RuBlands. 

Nach  russisclien  Quellen1)  von  Dipl.-Ing.  F.  Thiess,  Wihnersdorf. 


Im  SUdcn  Rulllands,  begrenzt  durch  die  Flusse  Dnjcpr,  Don  und 
Dunez  und  durcli  das  Gestade  dcs  Asowschen  M ceres,  liegt  cine  Gruppe 
von  Staatsbahnen,  die  „Jekaterinenbahnen"  genannt.  In  ihrcm  gegen- 
wiirtigen  Bestandc  bilden  sie  ein  fast  ganz  abgcschlossenes  Netz  von 
Eisenbahnen,  die  nach  ihrer  Lage  und  Bestimmung  in  sechs  Hauptteile 
oder  Abschnitte  eingeteilt  wcrden  konnen.  Der  westliche  Bahnabschnitt 
verzweigt  sich  in  das  cisenerzreiche  Gebiet  von  Kriwoi  Rog  und  umfafit 
die  Linie  Ljubomirowka — Dolinsk  mit  den  Saksagansehen  und  Ingulzew 
schen  Abzweigungen.    Die  Saksagansche  Abzweigung  umfaGt  die  Strecken: 

1.  Dolginzewo— Karnawatka— Annowka, 

2.  Annowka— Pjatihatki  und  Scheltaja  Wodi, 

3.  Pjatihatki— Ljubomirowka; 

der  Ingulzewsche  Zweig  die  Strecken  Kriwoi  Rog— I^atowka  - Ingulzew — 
Nikolo  Koselsk.  Der  ostliche  Bahnabschnitt  vereinigt  in  sich  den  ver- 
wickelten  Eisenbahnknoten  Jasinowataja—Nikitowka— Debalzewo  und  die 
von  Debalzewo  nach  Xorden,  Osten  und  Sudosten  abzweigenden  Linien: 

1.  Debalzewo — Kupjansk, 

2.  Debalzewo— Millero wo  und 

3.  Debalzewo— Sweirewo. 


')  Als  Quellen  dienten  die  amtlichen  VerofTentluhungen,  die  seit  1903  von 
der  Bahnverwnltung  (in  Jckaterinoslaw)  in  drei  Bandeu  herausgegeben  wordeo 
Bind  und  im  Band  I  (Allgemeiner  und  einleitender  Toil)  die  Baugeschichte  der 
Bahn,  das  Erzgebiet  von  Kriwoi  Rog  und  die  Hauptlinie  nebst  einigen  Zweig- 
strccken,  im  Band  II  und  Band  III  die  ubrigen  Strecken  und  das  Donezkohlen- 
becken  behandeln. 

Archiv  far  Eiscnbahnwpjen.   1907.  ^7 
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Diese  Bahnen  des  ostlichen  Abschnittes  bilden  wichtige  Verkehrs- 
adern  des  grolien  Donezkohlenbeckens.  Das  Verbindungsglied  zwisohen 
dera  eisenerzreiehen  Gebiet  von  Kriwoi  Hog  und  dein  Donezkohlenbecken 
bildet  als  dritter  Abschnitt  die  Bahnstrecke  Ljubomirowka  — Jasinowataja. 
Auf  dieser  Bahnstreeke  vollzieht  sich  der  weehselseitige  Austausch  der 
Bodensehatze  beider  Gebiete,  auch  vcrsorgt  flic  Bahn  die  unweit  der 
Linie  bei  Jekaterinoslaw  und  an  anderen  Orten  errichteten  Iliittenwerke 
und  Mascliinenbauanstalten  mit  Eisenerzen  und  Kohlen.  Die  letzten  Ab- 
sehnitte  werden  durch  die  Taganrog-Rostowschen,  Mariupolischen  und 
Berdjanskischen  Zweige  gebildet,  die  sich  von  der  Hauptlinie  nach  Suden 
zum  Gestade  des  Asowschen  Meeres  erstrecken.  Der  Taganrog-Rostow- 
sche  Zweig,  das  Verbindungsglied  des  sudlichen  und  nordwestliehen 
Rulilands  mit  dein  Kaukasus.  dient  in  erster  Linie  dem  Personenverkehr; 
durch  den  Mariupolschen  und  Berdjanskischen  Zweig  werden  hauptsach- 
lich  Erzeugnisse  der  stidrussischen  Hiittenwerke  und  andere  Outer  den 
Hiifen  Mariupol  und  Berdjflnsk  des  Asowschen  Meeres  zugefuhrt. 

Etwa  Mitte  der  achtziger  Jahre  des  verflossenen  Jahrlmnderts  urn- 
faCte  das  Jekaterineimetz: 

1.  die  ostliche  Strecke  von  der  Station  Jasinowataja  der  elicinaligen 
Donezbalin  bis  zur  Station  Sinelnikowo  der  ehemaligen  Losowo- 
Sewastopoler  Eisenbahn  von  2(Hi,7H2  Werst  oder  220,53  km  Lange, 

2.  die  westliehe  Strecke  von  der  Station  Xisehnednjeprowsk  dor 
ehemaligen  Losowo-Sewastopoler  Eisenbahn  bis  zur  Station  Do- 
linsk  der  Charkow-Nikolajewsker  Eisenbahn  von  227,5(>  Werst  oder 
212,»;:»  km  Lange,  und 

3.  fftnf  Zwciglinien  von  zusammen  3U,.r>o  Werst  oder  38,;>"  km  Iiinge. 

I  in  Lauf  der  Jahre  sind  verschiedene  Strecken  von  henachbarten 
Linien  dem  Jekaterinennetz  einverleibt  und  zweigleisig  ausgestaltet  und 
neue  Bahnen  erbaut  worden.  Beispielsweisc  gingen  im  Juli  des  Jahres 
1803  4Sl.(»]ti  Werst  oder  513,c0  km  der  ehemaligen  Donezbalin1)  in  die 
Verwaltung  der  Jekaterinenbahnen  ilber:  iin  Marz  181)0  wurden  207,708  Werst 
oder  28.*),7<i  km  dieser  Bahnen  der  Sudostbahn-Gesellschaft  verpachtet-) 
usw.  Diese  Wandlungen  hal>en  sich  bis  in  die  neueste  Zeit  hinein  er- 
streekt.  Im  Mai  des  Jahres  1001  wurden  rund  72"  Werst  oder  775,50  km 
Donezstrecken  der  Siidost-Eisenbahnen  und  etwa  seit  Jahrest'rist  auch  die 


!;  Der  Debnlzewsche  Eisenbahnknoten  mit  neinen  Abzwcigungen  bis  za 
den  Siationen  Warwaropolje,  Sweirowo,  Lugauak,  Mariupol  and  Nlkitowka. 
-i  Warwaropolje— Lugansk  und  Chazepetowka— Debalzewo— Sweirewo. 
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Strecke  Nikitowka— Slawjansk  der  Kursk-Charkow-Sewastopoler  Eisenbahn 
mit  den  Jekaterinenbahnen  vereinigt. 

Die  Betriebslange  der  Hauptbahnen  des  Jekaterinennetzes  umfaSte 
am  1.13.  August  1902  2  134,696  Werst  oder  2  277,24  km.  Von  dieser 
Lilnge  kamen  1  267.R34  Werst  oder  1  352,50  km  auf  eingleisige.  866,852  Werst 
oder  924,74  km  auf  zweigleisige  Streeken.  Aulk-rdem  wurden  zum  Be- 
stande  der  Jekaterinenbahnen  gezahlt  1 1  Zweigstreeken  fur  bahnamtliche 
Zweeke  von  zusammen  23,953  Werst  oder  25,55  km  Lange  und  102  Zweig- 
streeken, erriehtet  filr  die  Bedilrfnisse  der  Gruben,  Werke  und  Fabriken, 
von  zusammen  310  Werst  oder  330,70  km  Liinge.  Auf  Stationen  und 
Weichenstellen  der  Hauptbalinen  kamen  mehr  als  1 000  Werst  oder 
1  067  km  Gleise,  Die  Betriebsmittel  bestanden  am  1.13.  August  11)02  aus 
901  Lokomotiven,  635  Personen-  und  23  987  Giiterwagen. ') 

Bereits  im  ersten  Betriebsjahr  konnten  aus  den  Gesauiteinnahmen 
des  Personen-  und  GUterverkehrs  dip  Betriebsausgaben  fast  vollstandig 
gedeekt  werden.  Im  folgenden  .Tahre  wurde  eine  Reineinnahme  von 
245  692  Kbl.  oder  etwa  •  530  695  ,M  erzielt,  die  seitdem  bestandig  zugc- 
nommen  hat  und  nach  zehnjahrigem  Betriebe  sieh  auf  etwa  2,7s  Mill.  Rbl. 
oder  rund  6  Mill.  •<(>  stellte. 

Die  Jekaterinenbahnen  haben  von  Anbeginn  in  einem  innigen  Zu- 
snmmenhauge  mit  der  Entwicklung  der  siidrussisehen  Hiittenwerke  und 
Kohlengruben  des  Donezbeckens  gestanden  und  sind  aueh  nach  MaBgabe 
der  Leistungen  und  Fortschritte  dieser  Industrien  ausgestaltet  und  aus- 
gebaut  worden.  Sie  stelien  hinsichtlich  dor  beforderten  Giitermengen 
unter  alien  Eisenbahnen  RuBlands  an  erster  Stelle  und  werden  zu  den 
Bahnen  des  russischen  Reiches  gezahlt,  deren  Einkiinfte  eine  verhaltnis- 
milBig  hohe  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals  gewilhrleisten. 
Im  Laute  der  ersten  fttnf  Betriebsjahre,  im  Zeitraum  von  lss:>  bis  1889, 
entstanden  in  unmittelbarer  Nfthe  der  Ilauptbahn  zwei  grotfartige  Unter- 
nehmungen,  die  siidrussisehen  Alexandrowskisehen  Werke  (EisengieCereien, 
Walzwerke  und  Maschinenfabriken)  der  Brjiinsker  Gesellschai't  bei  Je- 
katerinoslaw  und  die  Werke  der  siidrussisehen  Dn jeprowskisehen  Metal- 
lnrgischen  Gesellsehnft  bei  Kamensk.  In  der  Folgezeit  wurden  unweit 
der  Haupt-  und  Zweiglinien  19  erstklassige  metallurgische  Werke,  im 
Donezbeeken  mehr  als  700  Kohlen-  und  Anthrazitgruben  eroffnet.  Mit 
dem  Anwachsen  der  Industrie  war  aueh  eine  bedeutendc  Zunahme  der 
Bovolkerung  bemerkbar,  die  sieh  im  Zeitraum  von   1884  bis  1901  im 


l)  Am  Schluli  des  Jahres  1904  verfugten  die  Jekaterinenbahnen  uber  1 296 
Lokomotiven,  719  Personenwagcn  und  28  000  Giiterwagen.  (Statistisches  Samtnol- 
werk  des  rassiachen  Ministeriums  der  Verkehrswege  fiir  1904.) 

87* 
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Bezirk  Jekaterinoslaw  vcrdnppclte,  in  der  Stadt  Jekaterinoslaw  verdrei- 
fachte. 


Dber  die  Betriebsergebnisse  der  Jekaterinenbahnen  im  Zeitraum  von 
1897  bis  1HOO  gibt  die  folgende  Zusammenstellung  AufschluC. 


1 

1  897 

1898 

j  1899 

1900 

RAtricdiRliLiiiTfk     d«»r    H  ji  n  t»t  huh  m  tM\ 

in  Wftrflt 
111     If  riot 

1  <M)6 

1  288 

I  320 

_  km 

1  066            1  073 

1  374 

I  408 

Z a h  1  d pi r  hp f o rd o vtv n 

pArfiADAn                                                A  nv 

1  642->29 

1  Ol/l 
1  i  OO  J1U 

2  116  741 

2  461  562 

/lAtAr    a \\iTCkra in  1  a f   i  ti  \f ll  1   I^n d 
\iiii"r*  auger uiiuvv  in           jl  uu 

514 

563 

7<>! 

735 

■  ■ 

8  419  577 

9  222  221 

1 1  482  730 

12  039  667 

i 

Ge&amteinnahinen,  abgerandet, 

>  1 

Mill  Rbl 

19,713 

20,70 

25,16 

27.  u 

tH«  a      _       .  »t' 

42,... 

44,71 

54,34 

58,61 

fur  je  1  Werst  ....  KbL 

19  763 

20  576 

19  534 

20  560 

etwa  fiir  je  1  km  .   .  . 

40  010 

41  670 

40  000 

41  635 

G^Bamtau8£aben,  abgerundet, 

j 

i 

Mill.  Rbl. 

10,.',9 

10,M 

14.<* 

15.MI 

etwa   „     ,  H 

22.87 

23,x 

32,*; 

34.il 

fiir  je  1  Werst  ....  Rbl. 

10  600 

10  854 

11  630 

12  000 

etwa  fiir  je  1  km  .    .    .  ,H 

21  455 

22  000 

23  550 

24  300 

Reineinnahmen,  abgerundet, 

Mill.  Rbl. 

9,15.t 

9,7* 

10,18 

11, AO 

etwa   „      K  10,78 

21,w 

21,1-8 

24,41 

fiir  je  1  Werst  ....  Rbl. 

9  163 

9  722 

7  904 

8  560 

etwa  fiir  ie  l  kin .   .   .  ,% 

18  555 

19  670 

16  445 

17  336 



im  Mitteh 

,1 

fiir  je  1  Werst  ....  Kbl. 

i! 

8>37 

etwa  fur  je  1  km  ...  tW 

18  OCX) 

GrOGere  Einnahinen  fiir  die  Werst  als  die  Jekaterinenbahnen  erzielten 
ira  selben  Zeitraum  nur  die  Xikolaibalin  und  die  Moskau-Kursker  Eisen- 
bahn.  Die  Reineinnahmen  der  Jekaterinenbahnen  sind  erheblich  griiCer 
als  die  mittleren  Einnahinen  der  Ubrigen  Eiscnbahnen  RuBlands,  die  im 
allgemeinen  5  300  Rbl.  fiir  die  Werst  oder  etwa  10  730,16  fur  1  km  nicht 
tlberschreiten. 

Auf  den  Jekaterinenbahnen  werden  fur  die  Bcl'firderung  von  Kohlen, 
Erzen  und  sonstigen  Maasengiitern  in  Ziiffen,  die  mit  m&iSigen  Geschwin- 
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digkeiten  verkehren,  im  Mittel  7:<»  Kopeken  fttr  1  Pudwerst  oder  etwa 
^  fur  1  tkm  erhoben. 

Ftir  die  Ausbesserung  und  den  Umbau  von  Lokomotiven  und  Eisen- 
bahnwagen  bestehen  groBe  Werkstiitten  bei  don  Stationen  Jekaterinoslaw, 
Xisehnednjeprowsk  und  Lugansk.  Die  Werkstiitten  bei  Jekaterinoslaw, 
die  groBten  der  russischen  Eisenbahnon,  sind  auf  einem  Bahngeliinde  von 
etwa  10  Desjiitinen  oder  rund  11  ha  Plachenraum  errichtet  und  vereinigen 
in  sich  etwa  4f>  Werst  oder  48  km  Arbeitsgleise.  In  diesen  Werkstiitten, 
die  2  200  bis  2  oOO  Arbeiter  beschiiltigen,  kfmnen  jiihrlich  etwa  200  Loko- 
motiven und  Tender  ausgebessert  oder  umgebaut  werden.  Die  Werk- 
stiitten  bei  Xisehnednjeprowsk  sind  far  die  Instandsetzung  von  Eisen- 
bahn wagon  bestimmt  und  auf  einem  Bahngeliinde  errichtet,  dessen 
Flachenraum  21,30  Desjiitinen  oder  2:5,27  ha  betriigt.  Im  Jahre  1901 
wurden  in  jenen  Werkstiitten  1 1  ~>7-i  Wagon  ausgebessert  und  um- 
gebaut. 

Zu  den  gr<"»6ten  Bauwerken  der  Jekaterinenbahnen  wird  auch  die 
eiserne  Fachwerkbrucke  Uber  den  Dnjepr  bei  Jekaterinoslaw  gezilhlt,  die 
Mitte  der  achtziger  Jahre  des  verflossenen  Jahrhunderts  mit  einem  Kosten- 
aufwande  von  3  908  700  Kbl.  oder  etwa  8  13199.")-"  erbaut  wurde.  Dh'se 
Briicke  mit  obenliegender  Fahrbahn  fUr  deu  StraBen-  und  untenliegonder, 
eingleisiger  Fahrbahn  fur  den  Eisenhahnvcrkehr,  besitzt  1">  FluBortnungon 
von  je  89  Faden  oder  83,2  m  Stiitzweite  der  Triiger,  14  als  Eisbrecher 
ausgebildete  Strompfeiler  aus  Granit  und  2  Landpfeiler.  Die  Gleise  der 
Bahnkorper  an  den  Zufahrtsstreeken  der  Briieke  sind  mit  eisernen  Tragern 
uberspannt  (zusammen  8  Ofifnungen  von  je  10  Faden  oder  21,33  in  Stiitz- 
weite), an  die  sich  Zufahrtsrampen  fur  die  obenliegende  Briickenbahn  doe 
StraBen  vcrkehrs  anschlieBen.  Die  Liinge  der  Zufahrtsrampe  auf  dera 
reehten  Ufer  miGt  175  Faden  oder  rund  373  m,  auf  dem  linken  Ufer 
326  Faden  oder  G9."),-o  ra,  die  Liinge  der  BrUeke  von  Mitte  zu  Mitte 
Landpfeiler  ">85  Faden  oder  1248  m,  mit  EinschluB  der  landseitigen  Cber- 
bruckungen  (080  -j  (i .  10)  =  G4o  Faden  oder  rund  1370  in.1)  Die  Unter- 
kante  der  Fachwerkstrilger  liegt  5,88  Faden  oder  12,54  m,  die  Oberkante 
10,28  Faden  oder  21,93  m  iiber  Xiedrigwasser.    Die  BrUckenpfeiler  sind 


')  Die  Wolgabriicke  (eiserne  Fachwerkbrucke)  bei  Batraki  (Briicke  Kaiser 
Alexander  II)  der  Samara-Slatoustor  Risenbaho,  die  l&ngstc  Eisenbahnbrucke  des 
europaischen  RuBlands,  besitzt  13  FluBnfinnngeii  von  je  60  Faden  oder  l»>,-n  m 
Weite;  lhre  Gesamtlftnge  betrilgt  674,ia  Faden  oder  rund  1  438  m.  Noch  ISnger 
als  die  Wolgabriicke  bei  Batraki  ist  die  eiserne  Fachwerkbrucke  uber  den  Amu 
Darja  bei  Tschardschui  der  mittelasiatischen  Eisenbahn  (Kussisch-Turkestan),  die 
25  Stromoffnungen  von  je  64  m  Spannweite  der  Trager  und  einschlieBlich  der 
Landoffnungen  eine  Gesaintlange  von  rund  1  700  m  besitzt. 
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dureh  Luftdruck  teils  umnittelbar  aut'  den  Fclsboden,  toils  aul'  Beton 
gogriindet.  Die  Eisenteile  im  Gesamtgewicht  von  595  353  Pud  Oder 
9  752  t  lieferte  die  Brjansker  HQtte.  Wegen  des  regen  Bahnverkehrs, 
der  auf  dcr  eingleisigen  BrUcke  herrscht,  —  es  vcrkehrcn  dort  90  ZUge 
in  24  Stunden  — ,  ist  jetzt  der  Bau  einer  zweiten  Eisenbahnbrttcke  ttber 
den  Dnjepr  beschlossen  worden. 

I  in  Jahre  1901  waren  bei  den  Jekaterinenbahnen  insgesamt  34  510 
Bedienstete  tatig;  fflr  die  Kinder  der  Beamtenschaft  bestanden  18  Ele- 
mentarsehulen  und  2  Eisenbahnschulen,  aueh  warden  im  Laufe  der  Jahre 
Btiehereien,  Speiseanstalten  usw.  gegriindet. 

Geplant  wird  im  Siiden  der  im  Betricbe  betindlichen  Strecken  die 
sogenanntc  „Zweite  Jekaterinenbahn",  die  den  westliehen  Bahnabschnitt 
mit  dem  ostlichen  verbinden  soil.  Von  dieser  Linie  waren  im  Jahre  1903 
fur  Keehnung  der  Staatseisenbnhnverwaltung  folgendc  Strecken  im  Bau 
begriften: 

L 1  n  g  e 

Dolginzewo — Wolnowacha  ....  von  404  Werst  oder  431,0  km, 
Apostolowo — Xikolo  Koselsk  .    .    .    „      39  H      41,0  „ 

Karawannaja  —  Xowo  Debalzewo  .  .  „  119  „  .,  12H.9  „ 
Zweigbahncn  zu  den  Bergwerken   .  33  „      35,2  „ 

zusammcn    .    .    595  Werst  oder  634,7  km. ' » 

Im  ubrigen  ist  auch  das  Netz  der  alten  Jekaterinenbahnen  im  Zeit 
raum  von  1902  bis  1906  dureh  einige  Zweiglinien  noch  weiter  ausgestaltet 
worden. 


>)  Von  diestMi  Bahuen  sind  im  .Jahre  1!H>4  folgeiule  Strecken  fur  den  regel- 
inatiigen  Verkehr  eroftnet  wordrn: 

!    Dolginzewo—  Kitschkass  von  104  Werst  oder  175,»  km. 

2.  Apostolown— Nikdo  Koselsk  „      3«l     „        r      41,f»  „ 

:i.  Karawanaja— Ilowaiskaja  ,     33     „        „      35,?  „ 

4.  Zweigbahneu  zu  den  Bergwerken  .    .   .    „     21      n        „      22,4  „  . 

(Bote  der  Verkehrswege.) 

Das  Statistische  Samtnelwerk  des  russischen  Ministeriums  der  Verkehrswe^*- 
hat  uoch  folgendo  Strecken  als  fur  den  Verkehr  erSffnet  angefiihrt: 

Alexandrowsk— Wolpowacha  von  223  Werst  oder  237,'.<  km, 

Ilowaiskaja— Tsthernuchino  „     80     „        ,,      86,3  „  . 
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Die  Guterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1906  im 
Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1903,  1904  und  1905. 

Von  C.  Thamer. 


Im  AuschluB  an  die  bisherigen  VcrOffentlichungen  (vergl.  zuletzt 
Jahrgang  1006  S.  995  ff.)  werden  hiermit  die  hauptsachlichsten  Ergebnisse 
der  Statistik  der  Guterbewegung  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  fur  das 
Jahr  1006  im  Vergleich  mit  den  drei  Vorjahren  dargestellt.  Ein<>  wesent- 
liche  Veranderung  in  dem  Geltungsbereich  der  Statistik  ist  im  Jahre  1906 
aulier  dem  TTinzutritt  einiger  Neubaustrecken  und  Nebenhahnen  nicht 
eingetreten. 

1.  Gesamtvprkt'lir. 


1  9 0 a  19  0  4  19  0  5 

T  o  it  u  v.  n 


1  9  0  6 


Der    gesamte   Giiterverkehr  um- 
faCte   


Hiervon  kamen  nut'  den  Verkehr: 

im  Inland   

mit  dem  Ausland  .... 

Von  dem  Inlandsverkehr  blieben 
im  engeren  Lokalverkehr  der 
einzelnen  Verkehrsbezirke    .  . 

und  warden  im  gegenseitigen  Aus- 
tausch  der  Verkehrsbezirke  be- 
fordert  

Vom  Auslandsverkebr  kamen: 
auf  den  direkten  Verkehr  zwi- 
schen  Deutschiand  und  dem 
Auslnnd 


•286  747  073    298  421575    316  511  307    344  664  667 


244  801  343    254  639  495    273  155  023    295  988  452 
41  945  730     43  782080     43  356  284     51  341648 


102  164  625    102  91 1  866    113  651  950    122  502899 


142  636  718    161  727  629 


159  503  073    173  485  553 

I 


II 


38706845     40397930      »       I  I 
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1903  1904  1905 

T  o  n  n  e  u 


1906 


auf  die  Durchfubr  von  Ausland  zu 

Ausland  

Aus  Deutschland  ausgefiihrt  wur- 

den  

Nach  Deutsehland  eingefiihrt  wur- 

den  1 

Bei  Beriicksichtigung  des  Umstun- 

des,  dafi  der  Verkehr  mit  den  See- 
hftfen zu  einem  grofien  Teil  den 

Verkehr  mit  deni  uberseeischen 

Au.sland  darstellt.  nnd  dafi  der 

hier  nachgewiesene  Kinpfang  mit 

der  Eiaenbahn  sich  viclfach  als 

Ausfubr  aus  Deutsehland,  der 

Versand  mil  der  Kisenbahn  sich 

als  Kinfuhr   nach  Deutschland 

I'harakterisiert,  betrttgt: 
der  Weehselverkehr  zwischen  den 

deutseheu  Verkehrsbczirken 

(ohne  die  Seehftfen)  

der  Verkehr  der  deutschen  Ver- 

kehrsbezirke  (ohne  die  Seehftfen) 

mit  dem  Ausland  (mit  den  See- 
hftfen): 
in  der  Ausfubr: 

a)  Versand  des  deutschen  Binnen- 
landes  nacli  dem  Ausland  .  . 

b)  Empfang  der  Seehftfen  aus  dem 
deutschen  Binnenland     ...  1     8469  064 


3  238  885  3  384  150  i)  944  410  ')  1  1()2  932 
22  961468  23  475  331  24  584  955  28  442  093 
15  745  377     161*22  599     17  826  919      19  131190 


128  056  1 72    1 35  545  621    140  425  527 

I 


155  137  321 


22  422  042     22  847  1 9 J     24  009  385 


27  759  280 


9  3*7  586       9  11 0  95 1      1 0  596  589 


xusammen  .   .  . 

in  der  Kinfuhr: 

a)  Empfang  des  deutschen  Binnen- 
landes  aus  dem  Ausland    .  . 

b)  Versand  der  Seehftfen  nach  dem 
deutschen  Binnenland    .  . 


zuBammen  .  .  . 

die  Durehfuhr  von  Ausland  zu  Aus- 
land, sowie  zwischen  dem  Aus- 
land und  den  deutsehen  See- 
hftfen: 

a)  Durchfuhr  von  Ausland  zu 
Ausland  

b)  Versand  der  Seehftfen  nach 
dem  Ausland  

c)  Empfang  der  Seehftfen  aus 
dem  Ausland  


30  891  106     32  234  785     33  120  336     38  35T>  869 

14  886  472  16  043  499  16  950  062  18  055  957 
6  111  482       6  794  422       9  966  595       7  75 1  648 


20  997  954 


22  837  921     26  916  657     25  807  605 


3  238  885 


539  426 


858  90E 


i  I 


3  384  150     »)  944  410    ')  I  102932 


628  132 


879  100 


575  570 


876  857 


642  813 


1  075  233 


zusaminen  .   .    .       4637216      4  891  382      2  396837      2  820  978 


>)  Siehe  Anmerkung  auf  S.  1333, 
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Sowoit  es  ausfuhrbar  war,  sincl  auf  den  folgenden  Tabellen  naeb 
don  Angaben  des  Kaiserlieben  Statistisehen  Amtes  Fliicbeninbalt.  Bev.i]- 
kerung  und  Iiingo  der  Eiscnhahnstrecken  der  einzelnen  Verkebrsbezirke 
ermittelt  worden.  Die  Liingenangaben  fur  das  Jahr  IDOfj  sind  der  vnni 
Keicbs-Eisenbahn-Amt  fiir  1905  aufgestellten  Eisenbahnstatistik  entnom- 
men.  unter  Hinzureebnung  des  Zugangs  naeh  dem  Untorsehied  der 
Lilngon  in  den  ebenfalls  vnni  Reicbs-Eisenbahn  Amt  und  von  der  General 
direktion  der  koniglicb  bayeriseben  Staatseisenbabnen  aufgestellten  Zu 
sammenstellungen  der  Betriebseinnabmen:  sie  beziehen  sieb  je  nacb  dem 
Ablaut"  des  Heehnungsjahres  der  einzelnen  Bnhnen  auf  den  'M.  Miirz  mier 
den  31.  Dezember  1!KX5. 

Bei  der  Ermittlung  des  Oesamtverkebrs  ist  davon  nusgegnngen, 
daC  dazu  fiir  jeden  He/.irk  1.  der  Vcrkehr  innerbalb  des  Bezirks.  ±  der 
Versand  iiber  seine  Orenzen  binaus  und  8.  die  Einfubr  (Empfang)  in  den 
Bezirk  zu  reebnen  ist.  Bei  den  einzelnen  Verkebrsbezirken  ist  daber  der 
Versand  und  der  Empfang  im  Verkebr  mit  den  iibrigi-n  deutseben 
Verkebrsbezirken  zum  Gesamtverkehr  gerecbnet,  witbrend  fiir  ganz 
Deutsebland  diese  Mengen  sieb  als  Verkebr  im  Bczirk  darstellen,  und 
daber  nur  der  Versand  oder  der  Empfang  oingereebnet  worden  ist.  I'm 
jedocb  den  fUr  die  einzelnen  Verkebrsbezirke  bereebneten  Verbaltnis- 
zahlen  solehe  fur  ganz  Deutsebland  gegentlberzustellen.  die  auf  gloieber 
Grundlage  berechnet  und  desbalb  als  Durcbschnittszablen  zu  betraebten 
sind.  ist  in  der  nacbstebenden  Naehweisung  fiir  Deutsebland  uberbaupt 
in  den  oberen  Zahlen  der  Versand  und  Empfang  mitberiieksicbtigt.  Die 
obere  Keilie  der  Verbiiltuiszahlen  fur  Deutsebland  stellt  den  Verbaltnis 
zahlen  der  Verkebrsbezirke  gegeniiber  den  Durebsebnitt  dar. 

Den  Verbaltniszahlen  in  Spalte  U,  1H,  41,  45,  4!»  fiir  1!H)(>  is|  in 
der  Spalte  Ordnungszahl  die  Zifl'er  beigesetzt,  die  die  einzelnen 
Provinzen  und  Verkehrsbezirke  bei  Ordnung  von  der  kleinsten  zur 
groGten  Zabl  erbalten.  Die  Ziffern  iiber  dem  Durebsebnitt  sind  sehrag 
gedruckt. 

i)  (Gehort  zu  S.  1332  oben.)  Bis  zum  Jahre  1904  (einsehl.)  wareu  bier 
der  Binnenverkehr  der  Wilhelm- Luxemburg- Bahn  und  Teile  des  Versandes  der 
genannten  Bahn  nach  Frankreich,  Belgien  und  Holland,  die  nicht  iiber  deutsobe 
Bahustrecken  gefiibrt  wurden,  mitenthalten. 
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3      1  4 
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Bin- 

wohner- 

Fl  iichen 


inhalt 


•  I  km 


l 


zabl  am 

1.  De- 
cember 
11)06 


L       6       _Z_  b 

E  i  s  e  n  b  a  h  n  1  ft  n  g  e 
Ende  des  J  a h  r  e s 


1903        1904  1905 


1  906 


Kilometer 


1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreufien 

2  Ost-  mid  westpreuBische  Httfen 
H    Provinz  Pommern  

4  Pommersche  H&t'en  

5  Mecklenburg  

6  Rostock,  Wismar,  Liibeck,  Kiel, 

Flensburg  

7  Proving    Schleswig- Holstein, 

Fiirstentuin  Liibeck  .    .    .  . 

8  ElbhiU'en  

9  Weserhaten  

10  Kmshafen  

11  Prov.  Hannover,  Herzt.  Olden- 

burg, Braunschweig,  Lippe- 
Schaumburg.  Kreis  Rinteln 
uud  Pyrmont  

12  Provinz  Vosen  

13  Keg.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslnu  

15  Keg.-Bez.  Breslau  un<l  Liegnitz 

16  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg  .    .    .  . 

18  Keg.-Bez.  Magdeburg,  Herzogt. 

Anhalt  

19  Keg.-Bez.  Merseburg  u.  Erfurt, 

'1  hurin^'ische  Staaten,  Kreis 
Schmalkalden  

20  K.inigreiob  Saehscn  .... 

21  Pr.Hcssen-Nassau  (ohne  Kreise 

Rinteln  uud  Schmalkalden), 
Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar 

22  Ruhrrevier  der  Prov.  West falen 

24  Provinz  Westl'alen,  Lippe-Dct- 

umld  uud  Waldeck  (Arolsen; 

23  Ruhrrevier  der  Rheinprovinz  . 

25  Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

(ohne  Kreis  Wetzlar)    .    .  . 

26  Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Fiirstentuin  Birkenfeld  . 

27  Saarrevier   

28  Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld  . 

29  Lothriniren  

30  ElsaC   

31  Pfalz  (olme  Ludwigshat'en) .  . 

32  (IroCh.  Hessen  (o.  Oberhessen) 

33  (irotih.  Baden  (ohne  Mannheim) 

34  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

35  Konigreich  Wiirttemberg  und 

Hohenzollern  

36  Konigr.  Bavern  r.  d.  Rheins  ._ 


}o248l| 

3  200  1741 
171  7181 

! 

4  240,o;. 

4  262,57 

4  497,87 

4  559,vo 

}  30  1U7] 

1  375  6041 
308  722  f 

2009,'Ji 

2  009,oi 

2  009,01 

2  154,85 

j  10  53oj 
| 

19  793 

450  3681 
383  JJ8Ti/ 

(    1  481,6:. 

1  475,95 

1  475,95 

1  474,36 

1  373  584  • 
1  044  125 
269  301 
40  575 

1  556,74 

1  573.46 

1  573,77 

1  586,^5 

48  604 

4  101,04 

4  106,46 

4  186,78 

4  251,15 

1 

°8  954 
13  212 

3  654  187 

1  986  637 

2  035  601 

2  4)99,51 
1  470,oi 

2  129,54 
1  488,2* 

2  222,40 

1512,45 

2282,53 
1  620,w 

[27  079 

2  907  010 

2  536,*7 

2  608.7* 

2  641,u 

2739,i* 

|  39  899J 

2  040  1481 

3  531  9061 

3  666,33 

3  841,34 

« 

3  891,io 

3895,-8 

13  855 

i  r,r,3  87w 

1  556,06 

1  556,t« 

1556,06 

1556,06 

26  314 
14  993 

3  297  505 

4  508  601 

3  050,10 
2  533,16 

3  1 19,16 
2  533,46 

3  143,03 
2545,31 

3  171.71 
2  607,31 

18  778 
1  673 

2  336  636 
1  410518 

2  098.31 
597,74 

2176,43 
597,7« 

2220,96 
606^8 

2302,81 
606.38 

20  804 
1975 

2  403  110 

1  532  027 

2  327,89 
693,-j: 

2  456,18 
696,«3 

2  556,83 
690,83 

2  631,31 
696*3 

H873 

614  984 

603,43 

603,43 

603,43 

603,43 

18  386 
2  719 

(bei 23) 
6  221 
8  287 
5  937 
4  393 

3  382  101 
574  181 
321  457 
615  790 

1  198  774 
813  605 
912  420 

2  341,% 
263,88 

645,55 
1  048,59 
729,56 
881,36 

2  443,45 
263,23 
(bei  23  an 
698,03 
1  048,59 
729,36 
894,05 

2  548,95 
263,8a 
gcgebeu) 
698,03 

1  053,53 

729,36 

911,09 

2575,97 
263,88 

698,03 
1048.75 
729,36 
930,** 

|l5  08l[ 

1  848  1211 
234  7751 

1  911,89 

1927,83 

1  955,81 

I  987,-7 

20  647 
69  926 

2  370  461  ' 
5  638  539 

1  825,63 
>,".-.;... 

1  884,7* 
6  564.  "a 

1  884,78 
6  672.  «41 

1  923.16 
6  751,7:. 

iiberhaupt    540521     60  641  278    52  351.7*   53  678,15     64657,31    55  550,13 
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1904  1905  1906 
Kilometer 


e  - 

E 


1903 


1904       1905  1900 


Kilometer 


■s 


J 


2 

6,« 

Oo3 

7,*> 

7,3'j 

1 

0,s;  ' 

0.6; 

0,6; 

7,1'. 

0 

8,v:, 

8,93 

8.93 

8.92 

4 

I 

7,-7 

l 

1 

7,-- , 

7,» 

8,02 

5 

8,»4 

8,i.s 

-  CI 

8,;:. 

11 

10 

12 


15 
23 


16 


1H 

25 

22 

21 

9 

13 
20 
17 
24 

19 

7 

8 


II.™ 
10,s» 


11,11 
35,73 

11, 19 

35,io 

15,.ss 
12,;  4 

9,6S 

10,:n 

12,66 

12,28 
20,,* 

12,6S 

8,« 
8,69 


11,*;. 

10,*9 


11,. 9 

H5,;j 

11, st 

35,2-* 

15...* 

13,21 

9,6S 

11- 

12  66 
12,3* 

20,3 1 

9,13 

9,3; 


I, 


7,-:. 

7,3- 

7.6* 

7,8s 

11,13 

11,27 

U,»:. 

1 1 

!l.  . 

9,63 

9.;:. 

10,12 

9,  iv 

9,63 

9.;:. 

9,76 

11.23 

11,23 

1 

11.53 

11,23 

11,9.'. 
10,9; 


1  1 

30,21 

12,2? 

35,2s 

15,:.* 

13,s» 
9,6* 

11,22 
12,72 

122s 

20,73 
12,97 


12,06 
17,W 


12,26 
30,24 

12,66 

35,2s 

15,.*.* 

14,6; 
9,as 
0»ei  23 

11,22 

I3,s; 
12,js 
21,18 

13,is 


9.13  9,31 

9,5i  &6&_ 

10,11  10,2S 


25 
26 

13 

23 

W 

6 

10 
•'» 

17 

22 
4 


15 

2 

1H 
I 

14  I 

7  I 
3  I 
berechnet) 
1H 
12 
9 
16 

11  1 

8 
21 


11, VI 

11/- 

12,61 

12.76 

12,2* 

I 

I2.-J- 

12.2s 

* 

12,93 

15,38 

15,31 

15.31 

13,38 

7,13 

7.M) 

7,'.n 

9,71 

11,21* 

1 

11.31 

1  1  ,.'.3 

12,6, 

11,12 

7.s; 

11,2s 

7,,; 

11,77 
8.91 

11,49 
7.i; 

9,«* 

9,33 

9,12 

9.24 

7,3» 

7,69 

7,79 

0,99 

IO  IV 

III  1M 

IO  M 

1  ( 1  r.4 

1 

9,*o 

0,03 
* 

10,-2 

10,10 

0,13 

12,11 

5,;s 

9,6; 

4.6* 

10..* 
4,68 

10,24 
4  m. 

'.»  «.-, 

4,33 

11,.* 

3,s.. 

11, ft. 

3,s; 

12,17 

3,s; 

10,96 

3,;e 

11,3; 

1 

11,37 

11,37 

9,81 

8,02 
5,2V 

8,37 

5,29 

8,73 
5,29 

7,96 
4,58 

11,74  i 

8.-..s 

9,14 
10,74 

13,7! 

8.9s 

9,1 1 

10,90 

13,70 
9.02 

9.11 

11,10 

11,33 

9,5* 
8.96 
10,20 

lO.Hi 

■ 

10,14 

10,29 

9,55 

8,18 
11.39 

8,44 
12,37 

8,44 
12,4s 

8,06 
11.98 

9,29 

9,53 

9,70 

9,16 

/ 1 

I  2 
I  3 
\  4 


0 


1; 


12 

13 
114 
115 
110 
117 


18 


19 
20 


21 

22 

24 


25 

20 
27 


30 
31 
32 
133 
134 

35 
30 


9,69 


9,93 
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Fliichen- 
inhalt 


qkm 


Ein- 
wohner- 
zahl  am 
I.  De- 
zeuiber 
1905 


20 
M  i 


innerhalb  des  Verkehrsbezirkt'* 


1903 


1904  1905 
T  n  n  n  e  n 


1  906 


1 
f 

5 


s 
«» 
10 
II 


12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

19 


90 
21 


24 

23 
25 

26 

27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
85 

36 


Provinzen  Ost-  u.  Wtistpreuflen 

Ost-  mill  westpreuBisehe  Hafen 

Provinz  Pommern  

Pormnersche  Hafen  

Mecklenburg  

RoHtock.  Wismar,  Liibeck,  Kiel, 
Flenshurg   

Provinz  Sehh'swig-  Holstein, 
Furstentuin  Liibeck  .... 

Elbhtlfen  

Weserhafen  

Emshitfen  

Prov.  Hannover.  Herzt.  Olden- 
burg, Braunschweig,  Lippe- 
Schaumburg,  Krei*  Kinteln 
uinl  Pynnont  

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppcln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 

Reg.-Bez.  Magdeburg,  Herzogt. 
Anhalt  

Reg.-Bez.  Merseburg  u.  Erfurt, 
Thuringische  Staaten,  Kreis 
Schmiiiknlden  

Konigreich  Sacbsen  

Pr.  Hessen-Naswau  (ohne  Kreise 
Rinteln  und  Schmalkaldcn), 
Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar 

Ruhrrevier  der  Prov.  Westfalen 

Provinz  Westfalen,  Lippe-Det- 
mold  und  Waldeck  (Arolsen) 

Ruhrrevier  der  Rheinprovinz  . 

Rheinprovinz  rechts  des  Rheius 
(ohne  Kreis  Wetzlar)   .   .  . 

Rheinprovinz  links  des  Rheins 
und  Furstentum  Birkenfeld  . 

Saarrevier  

Ruhrort,  Duisburg.  Hoehfeld  . 

Lothringen  

ElsaC   

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen) .  . 

GroCh.  Hessen  (o.  Oberhessen) 

Grofih.  Baden  (ohne  Mannheim) 

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Konigreich  Wiirttemberg  und 
Hohenzollern  

Konigr.  Bayern  r.  d.  Rheins  . 


|  62  481 1 
J  30  107  j 

16  58o! 


19  793 


48  604 


28  954 
13  212 

079 


!« 

1  ao 


I  39  899 1 
13  855 


26  314 
14  993 


18  778 
1  673 

20  804 

1  975 

3  873 

18  386 

2  719 
(bei23) 

6  221 
8  287 
5  937 

4  393 


j  15  081{ 

20  647 
69  926 


3  200  174 

t 

2  109  808 

2  145  348 

2568263 

2403  731 

471  748 

104  948 

96  381 

113  594 

128  238 

1  375  604 

870  521 

941  765 

1  177  223 

1  285  951 

308  722 

22  580 

14  526 

24  807 

30413 

450  368 

833  419 

686  858 

858268 

823  973 

383  9&5 

31  310 

35  674 

36277 

39  897 

1  373  584 

747  562 

829  835 

889  749 

880621 

1  044  125 

1 22  952 

119  258 

148713 

162  563 

269  301 

228  204 

191081 

214944 

225146 

40  575 

14  398 

14  025) 

175  026 

17912 

3  654  187 
1986  637 
2035  601 

2  907  010 

2  040  148 

3  531  906 


6  105  853 
2  419  415 

7  043  962 

35  433 
4  736  344 
247  023 
4  191  639 


6  442  197 
2067  887 
6  846  152 
20  310 
4  706  388 
276  455 
4  479  776 


7  463  470 
2  654  445 
7  743  436 
38  463 
5718024 
350  768 
5  25.&G  4i\o 


7791041 
2863  425 
8218753 
56  423 
7  007  747 
368414 
5574049 


1  553  878     6  769  518    6  332  006    7  314  747  7  549  266 


3  297  565 

4  508  601 


2  336  636 

1  410518 

2  403  110 

1532  027 

614  984 

3  382  101 
574  181 
321  457 

615  790 
1  198  774 

813  665. 
912  420 

1  848  121 
234  775 

2  370  461 

5  638  539 


7  025  261     7  482  004   8  339  639  8  999034 

8  959  495    9  119041    9  884  904,10  473  467 


3  407  644 
9  434  344 

2052  194 
5  789031 


3  501  551 
9  586  470 

1976  363 
6096  208 


923  662      987  933 


5  688  246 
3  230  313 
395  900 
2  956  852 
1  321  689 
1  009  565 

1  311286 
2288167 

75  849 

2  330  965 
7  429  393 
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17 

6  483 

6  910 

7  360 

8<!02 

20 

9  750 

9  936 

10  700 

11  410 

15 

6  322 
8  943 

6  640 
9  475 

7  020 
9  740 

7  052 
hi:;:;.. 

9 

a; 

5  610 
91  030 

4  577 
93  1 10 

6  077 
93  400 

6  486 
106  100 

8 

23 

5  274 
79  430 

5  125 
80  930 

6  003 
79  910 

5  733 
88  860 

22 

16  930 

17  170 

18  780 

22  380 

1 

2 

:: 

4 

:» 
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24 

23 
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28 
29 
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r, 
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Proviuzen  Ost-  u.  Westpreulien 

0»i-  urul  westpreuGische  Hat'en 

Provinz  Pommern  

Pnmniersehc  Hilton  

Meekle.nburg  

Unstuck,  Wiamar,  Liibeek,  Kiel, 
Flensburg  

Pmvinz  Sehleswia;  -  Holatein, 
Fiirstentuin  Liibeek  .  . 

Klbblifen  

\Ve»erh»U'en  

Fuishafen  

Pr«>v.  Hannover,  Herzt.  Olden- 
burg, Braunschweig,  Lippe- 
Seliaumburg,  Kreis  Kinteln 
und  Pynnont  

Prnviuz  Posen   

Ueg.-Bf/..  OppcMn  

Stadt  Breslau  

Ileg.-Bez.  Breslau  und  Liegnilz 

Berlin   . 

Provinz  Brandenburg  .    .    .  . 

Reg.-Bez.  Magdeburg,  Herzogt. 
Anlialt  

Reg.-Bez.  Merseburg  u.  Krfurt, 
Thurinjrisehe  Staaten,  Kreis 
Si-hmalkalden  

Koniyreich  Saeh.sen     .    .    .  . 

Pr.  Hesseu-Navsau  (ohne  Kreise 
Rinteln  und  Schinalkalden). 
Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar. 

Rulirrevier  der  1'rov.  Westfaleii 

Provinz  Westfaleii,  Lippe-Dct- 
mold  und  Waldeck  (Arnlsen) 

Rulirrevier  der  Rheinprovinz  . 

Rheinprovinz  reelils  des  Rheins 
loliue  Kreis  Wetzlar)    .    .  . 

Rlieinprovinz  links  <les  Rheins 
und  Fiirstentuin  Birkenfeld  . 

Saarrovier  

Ruhrorr.  I)uisl>uiu\  Hoohfeld  . 

Lothringen  

F.lsali  

Pfalz  'ohne  Ludwigsliafen) .  . 

(Iroiih.  I  lessen  in.  Oberhessen) 

Groljii.  Baden  (oline  Mannheim) 

Maniilieim  und  Ludwigshafen  . 

Konigreieh  Wurtteinberg  und 
Tbdien/ollt-rn  

Ki'inisrr.  Bayern  r.  d.  Rheins  .  . 
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Versand  des  Auslandes. 


Beforderte 

Menken 

i  d 

Des  Verkehrsbezirks 

1903 

1  904 

1  905 

19  06 

B  i'  z  e  i  c  h  i)  u  n  p 

T  o  n  n  e  n 

54 

£  ATI  3  1  A 
t>  til  I  Ol4 

7  Q.l  1  A.OO 

51) 

1  tHo  W4 

O  1  77  WUi 

O  Ifltl  >>l  1 
<S  4CVS  J I  1 

O  SW7  OT  1 
J  CO '  il  I 

60 

Belgien  

i  uumo 

1  lttolHH 

i  a  a  7  r«<iO 
1  no  4 

i  oiy  aw 

55 

Osterreieh    (ohne  Bohmen, 

Galizien,  Ungarn)    .  .  . 

1  279  149 

1  319  490 

1  373  881 

1  391  678 

01 

1031080 

1  203  441 

1  165  588 

1  173  156 

50 

Rutland  (ohne  Polen).   .  . 

714  353 

860 924 

875  360 

1  072  210 

52 

927  526 

801  095 

974  154 

997  686 

51 

677  225 

5*1  406 

565318 

688  137 

53 

545  563 

463  393 

479  181 

58 

Frankreich  

271  207 

316098 

395  493 

453  881 

50 

187  156 

215  681 

219  701 

274199 

57 

161991 

166  022 

166  426 

160577 

04 

27  153 

37  297 

53  776 

53  778 

53a 

11615 

19H76 

20529 

26901 

52a 

21072 

12111 

13  764 

23192 

03 

h 

3  594 

4  790 

7  967 

02 

2  1*2 

2  999 

1521 

Erapfang  des  Auslandes. 

B  e  f  ii >  r  d  v  r  t  « 

Mf.ngcn 

i  n 

Des  \ crkehrsbezirks 

1903 

1  904 

1  905 

190  0 

No. 

Bezeifbnun^ 

T  o  n  ii  e  ii 

61 

4  672  434 

4  H47  863 

4  555  619 

4  829  367 

55 

Osterreich   (ohne  Bolimcn. 

Galizien,  Ungarn)    .    .  . 

3  713  073 

3  863  522 

3  933  204 

4  092390 

60 

3  097  139 

2  827  377 

3  217  224 

3  862  753 

58 

1  737  027 

1  889  839 

2047528 

3  286  650 

56 

2  598  708 

2  753  898 

2  780764 

3  146  826 

59 

Luxemburg  

2045  950 

1  890  759 

2090290 

2  560  333 

54 

2  137  055 

2  325  119 

2  395  447 

2  339054 

51 

991080 

954  472 

1268  487 

1  262  229 

5-5 

651  282 

698  H00 

728555 

994  109 

52 

698  454 

727  470 

810971 

965  486 

57 

225  544 

237  1 19 

283  661 

498095 

04 

•206  194 

217  502 

229  577 

255  303 

50 

Rullland  (obne  Poleu)    .  . 

113  101 

148  592 

142767 

217  920 

">2»i 

35  856 

48  320 

55  161 

78  706 

5:{n 

21  470 

19  507 

21  536 

31  926 

OH 

10468 

1H035 

11250 

11561 

02 

6033 

11957 

6924 

9318 
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Die  einzelnen  Artikelgruppen  des  Warenverzeichnisses  (s.  S.  343  ff. 
des  Archivs  von  1884)  ordnen  sich  nach  den  befttrderten  Mengen  des 
Gesamtverkehrs : 


kj 

Beftirderte  Mengen  in 

No. 
des  War 
verzeichn 

AbKekurzte  Bezeichnung 

i 

1903 

1904 

1905 

1906 

1 

T  0  n 

11  e  n 

Gfl  ■ 
oU  h 

86  242  a55 

86  615  464 

90624  864 

95  142  167 

59 

Stcine,  gebrannte  .... 

26  591  442 

29  493  820 

31  380757 

34  942  354 

WJ  c 

12  567  639 

12  464  230 

14  219  662 

17  434  839 

-  >  1 
21 

12  334  183 

13  248  847 

14  647  081 

16911  424 

Braunkohlen,  rohe  .... 

14  673262 

14  674  755 

15  678  348 

16271269 

12  896  464 

10  709  880 

11  152255 

13  866  124 

ob 

Braunkohlenbriketts  u.KokB 

7  824  509 

9  159  966 

9935  868 

10311651 

1U 

8  060  148 

8  753  842 

9  431  370 

10261  964 

7  713  947 

8  265  391 

9000  252 

9848066 

IQ 

7  427  724 

5  876  744 

9  561944 

8  372534 

VZ 

5  303  410 

5  599  128 

6269  059 

7  206  498 

ale 

5  834  759 

6  630  676 

6400  320 

7  182  767 

.110 

Nutzholz,  europaisches  .  . 

6  576  621 

6050  373 

6  470314 

6  931  750 

1 1  a 

Eisen,  rob,  aller  Art  .   .  . 

4  705  521 

4461  456 

5  115  422 

5  573  203 

1 

3  364  334 

3  802  573 

3  878  543 

4  676003 

iil  H 

3  560  803 

4  032006 

3  782995 

4  240  439 

36 

Kalk  

3  661  505 

3  689  528 

3  942  026 

4  142826 

60b 

Steinkohlenbriketts  .... 

2  663  567 

2  8%  657 

3  150  069 

3  417  766 

37 

2  661  844 

2  526  865 

2  767  124 

8  079  142 

41a 

Mehl  und  Muhlenfabrikate  . 

2  885  670 

2914013 

2941829 

3  076  415 

28  a 

Weizen  

2  762  828 

2  691  667 

2662  745 

2  863295 

He 

Eisen-  und  SUihlbruch    .  . 

2  239  777 

2  380211 

2  555  436 

2846  468 

41b 

2  228  928 

2  259  446 

2  260  081 

2  491  281 

•28  d 

2  107  988 

2  176  154 

2  117  478 

2  403  096 

19a 

Eisen-  und  Stahlwaren  .  . 

1  483  114 

1831013 

2042  974 

2  132350 

8 

Bier  

1  860  646 

1  929051 

2009  162 

2081  333 

lib 

Luppen  von  Schweifleisen  . 

1  759014 

1  678  186 

1  803  554 

2043  277 

28b 

Koggen   

1  841  838 

1  964  765 

1  914  260 

1930526 

68a 

1  365  407 

1  500  274 

1  438  619 

1996  126 
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r. 

•  4> 
£  a: 

B  e  f  ii  r  d  e  r  t  v. 

M  e  n  g  e  ii 

i  ll 

jj 

,  i 

Abirekur/.ie  Bezeicbiiunir 

19  0  3 

1  9>»4 

190  5 

1  9  0  6 

£  e 

-3  4- 

* 

Tonnen 

22  c 

1  008  05  3 

1  708  590 

1  707  905 

1  1*28  944 

28  c 

If  i* 

1  Hfi3  73') 

1  401  533 

1  077  995 

1  897  284 

i 

l.i 

EUeubabn&cbumcn  .... 

1  ItfH  I*fc> 

1  507  287 

1  045  330 

1  840  071 

lti 

Kiserne  Dainpfkessel  .    .  . 

1  r>ii<t  -17 1 
1  *-Ot»  *i  f  1 

1  394  417 

1  505  995 

1  770  510 

45 

Papier  | 

1  4Xll  ril7 

1  301  413 

1  485  218 

1  025  042 

1  437  -ISM 

1  481*011 

1  572  344 

1  573  274 

42 

Obst  

1  VKXJ  all 

1  312  040 

1  352  470 

1  558  073 

40 

IVtroIruin  uiul  Mnifralule  . 

I  lift  1  1 M 
1  1  *H>  II." 

1  251  025 

1  343  100 

I  453  550 

02 

1  035  907 

1  084  971* 

1  203  713 

1  391  248 

»  >»  j.t     #  \r 

1  040  929 

1  108  612 

1  297  889 

41 

1 

Olkiu-hen  

I 

1  345  5154 

1  321  131 

1  307  377 

1  254  238 

11  l 

Holzzt'iigmasse  

urn  4«  r, 

970  218 

1  088  131 

1  149  831 

0*  a 

*  /        ■                     ■ .  > 

SMS  4f  U 
c**/o  *tu*t 

1  04U011 

881  025 

1070  300 

17 

1  *                                 T"»  .  i  ■ 

7H9  41)8 

835  592 

952  405 

10451198 

09 

Saiimudladungen  .... 

1 000 212 

1  056  708 

1  020  452 

1  021  059 

784  H)7 

872  939 

928  373 

972  134 

:>> 

StciiH'.  bearbe.itet  .... 

941  744 

1  023  140 

678  733 

917  833 

9KS74-) 

28  f 

753  o'Hi 

773  489 

■  1  \J  «V'*» 

918  089 

IS 

Kisea-  un<l  Stabldiabt    .  . 

724  066 

750  991 

859  124 

855  440 

■  ■  1 

44 

080  3''4 

709  428 

743  221 

808  885 

2 

763  022 

80!)  390 

767  123 

794  591 

4-> 

Tnnrobren  ....... 

013  046 

000  774 

703  81*5 

79*  >  289 

54 

530  383 

;>55  290 

018  274 

097  570 

> 

28  s 

if  i 

545  047 

011  371 

021  313 

056  623 

50 

530  280 

550,-2O 

572032 

634  515 

40 

I 

419977 

459  041 

501  136 

542  789 

3d 

411  786 

427  073 

459  0S7 

511  531 

22a 

Krze.  robe,  lileierze.    .    .  . 

383  700 

398  837 

390  751 

508  375 

OH 

380  968 

401*  798 

442509 

491  841 

04 

398  602 

421  873 

408  512 

487  2?0 

.Via 

401  747 

446400 

427  008 

483  400 

27 

408  181 

1 

414  177 

457  075 

449  931 
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- 

Befii  rdcrte 

M  e  n  g  e  n 

in 

,  s 

i  e 

> 

Ahgckiirztc  Bczcichnting 

1  903 

1  00  4 

10  05 

1  0  06 

J 

T  o  n  n  n  n 

♦>5 

'I 

414  836 

420  583 

443  078 

50 

343  754 

310  073 

436  343 

24 

330  006 

370  186 

380  200 

411  244 

15 

230  576 

256  260 

31 1  657 

401  024 

66 

353  715 

354  224 

354  523 

301  656 

14 

Einonbahi^chwellen,  ejsertu; 

353  327 

373  824 

354  410 

387  472 

28  e 

• 

Hirsc, Buchweizon  u.  Hiilsen- 

354  410 

303  440 

330  632 

387  310 

(17 

364  013 

366  514 

372  750 

4 

315  778 

333  230 

358  106 

57 

267  101 

271  400 

317  520 

•2Kb 

■283  248 

325  63f » 

275  831 

311  303 

- 

> 

242  050 

287  618 

287  730 

201  623 

47 

U.'IS  \ 

242  155 

286  222 

306  257 

281  500 

3  hi 

Nutzholz.auLirn'iirop  Audit's 

235  557 

281  002 

207  234 

276  807 

2.'. 

FlachB   

22.5  471 

218  133 

248  100 

263  333 

2*i 

Sainereien  

250  006 

240  005 

21 1  742 

255  712 

r.i 

1 

Salpetersaure  

Daclipappe  

205  018 

214  126 

224  6M 

245  086 

o 

100  055 

183  050 

217  700 

240  541 

10b 

Sonetige  Metallwaren.   .  . 

— 

— 

220  072 

210  146 

B5 

160  085 

184  450 

180  541 

104  872 

53 

i 

175  570 

170  087 

185  444 

.     190  806 

i 

128  323 

124  407 

133  881 

144  706 

38 

124  725 

120  020 

132  714 

133  700 

61 

Tabak,  rob  

120  208 

117  376 

137  785 

126  255 

20 

72  060 

85  380 

100  273 

110  183 

22  b 

Kupf'ererze,  KuptVrstein.  . 

33  600 

02644 

85  442 

117 133 

34 

77  450 

00  300 

86  341 

06  473 

55b 

70  743 

63  180 

86  80S! 

80  882 

33 

30  371 

46  367 

65  631 

51  455 

23 

45  276 

33  863 

30246 

20  707 

39 

i 
1 

11575 

1 1  776 

0  506 

■  0  342 
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2.   Erzeugnisse  und  Hilfsstoffe  der  Landwirt&chaft. 


Es 

wuraen  oeioraert 

Jahr 

Ober- 
haupt 

Davon  kommcn  auf 
don  Verkehr 

im       1  mit  dem 
Inland  Ausland 

Im 

engeren 
Lokal  ver- 
kehr der 
einzelnen 
1  Verkehrs- 
bezirkc 

Im 
Wechsel- 
verkehr  der 
deutschen 
Verkehra- 
bezirke 
ohne  die 
Seehafen- 
stationen 

Tonncn 

Weizen  

1903 

2  762  828 

2  4<W  030 

A>0  1  2  TO 

1  389  152 

984  058 

1904 

2  707  408 

■  t  \J  1  T  aj 

2  431  OKI 

97fi  007 
m  fv  o£  f 

1306  673 

966028 

2662  745 

2  387  139 

276  606 

1  310  8T.9 

957  598 

1906 

2863  295 

2  573  831 

289  464 

1403  877     1  035  601 

1908 

1  841  838 

1  782  642 

1    ■  \JA*  \J*XA4 

ft<)  KM 
UJ»  l  no 

979091 

565  080 

1904 

1  955  217 

1  808  953 

998821 

672  399 

i9or> 

1  914260 

1811404 

102856 

1040  437 

493  422 

1980  626 

1861267 

79  259 

1  031  997 

525  337 

Hater  .             .  . 

1903 

1  363  739 

1  187  002 

J.UU  'Of 

571  981 

493  547 

1 

1904 

1  463  f>'>7 

l  AAJ»»  \JiJ  I 

'2IYi77fi 

611754 

492  493 

1905 

1  677  995 

1  385  114 

292881 

629278 

600225 

1906 

1  897  289 

1  630277 

267007 

699  723 

66*  954 

derate  

1903 

2  107  988 

1  821  376 

28fi  fi12 

974  123 

661  360 

1904 

2  177  162 

1  972  241 

1    tj  *  A*  ***T  A 

aKt*t  *3£t  A 

986  117 

641844 

1906 

2117  478 

1814099 

803  379 

WO  1  -t-i 

riiri^e,   Jouci)  weizen 

1906 

2  403  096 

2116098 

286998 

1020684 

683  737 

u.  Hulsenfriichte 

1903 

354  410 

206404 

148006 

88  456 

77  660 

1904 

393  769 

221  168 

172691 

96  235 

75  798 

1905 

330632 

195667 

135  075 

82861 

67  284 

i«km; 

387  310 

191965 

195  345 

82  626 

67  866 

Mais  

1903 

753  096 

666  656 

87  540 

264  490 

219  596 

1904 

681611 

613  499 

68112 

225  695 

216662 

• 

1905 

773  489 

706  468 

67031 

263  356 

268  960 

1906i 

918  689 

847  118 

71671 

320613 

291  742 

1903 

595  647 

456  434 

139213 

172234 

259  663 

I'M)  1 

612  458 

482  819 

129639 

177  967 

280558 

A  »JW 

621  313 

501  943 

119  370 

178  559 

296  619 

1906 

666623 

541  569 

115  054 

201  123 

313  564 

1903 

283  248 

220  461 

62  787 

105  341 

89  532 

1904 

325  660 

234  574 

91  086 

109  770 

90  191 

1905 

275  831 

193011 

82820 

92  433 

81  763 

1906 

311393 

214  167 

97  226 

104  507 

82125 

Samereien  .... 

1903 

250  666 

194  630 

56036 

68  601 

87  790 

1904 

242  513 

188  021 

54  492 

66  782 

83  530 

1905 

211  742 

162032 

49  710 

57  398 

70  849 

1906 

1 

255  712 

196  664 

59  048 

74  080 

86  377 
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Es 

■wurden  befordert 


Jahr 


Uber- 
haupt 


Davon  kommen  auf 
den  Verkehr 


iin 
Inland 


mit  dem 
Ausland 

T  o  n  ii  e  n 


engeren 
Lokalvcr- 
kehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 

bezirke 


Im 

Wcchsel- 
verkehr  der 
deutschen 
Vcrkehrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seehafcn- 
stationen 


Mehl   und  Miihlen- 
fabrikate    .   .  . 


Kleie 


1903 
1904 
1905 

1906 


2  886  G70 
*2  923  572 

2  941*21) 

3  07G415 


1903  2  22*  928 

1904  2  264  756 

1905  2  260081 

1906  2  491  281 


Kartoffeln 


Spiritus 


Ruben 


Rubens  irup 


Rohzucker  .   .  . 


Raftiiiiorter  Zucker 


Dttngemittel   .  . 


1903 
1904 
1906 
1906 

1903 
1904 
1905 
1906 

1903 
1904 
1905 
1906 

1903 
1904 
1905 
1906 


2  561  844 
2529  914 

2  757  124 

3  079  142 

680  280 
551  123 
572  632 
634  515 

7  427  724 
5  877  309 
9  551  944 

8  372  534 

403  069 
343  775 
319  973 
436  343 


1903  1  365  407 

1904  1  500  274 

1905  1  438  619 

1906  1  995  125 


1903 
1904 
1906 
1900 


898  464 
1  040  789 

881  625 
1070  366 


1903  8  060  148 

1904  8  798  581 

1905  9  431  370 

1906  10  251964 


2  *34  573 

2  874  im 
2899098 

3  033  357 

1  694  341 
1760  054 
1  762949 

1  921  484 

2  347  315 
2  217  266 
2  389  846 
2  735  067 

514  893 
541  374 
562  977 
621  933 

7  392  164 
5  834  098 
9  492792 

8  327  022 

399  377 
337  428 
1     314  730 
429664 

1  332  301 
1  482  496 
I  423  303 
1  983  087 

771  720 
941  689 
801  239 
979  799 

7  426  102 

8  068  667 
8631  953 

9  393  516 


51097 
48  669 

42  731 

43  058 

534  587 
504  702 
497  132 
669  797 

214  529 
312  648 
367  278 
344  075 

15  387 
9  749 
9655 

12  5*2 

36  560 
43  211 
59  152 
46  512 

3  682 
6  347 
5  243 
6679 

33  106 
17  778 
15  316 
12  038 

126  744 
99  100 
80  386 
90  567 

634  046 
730  014 
799  417 
858  448 


1  367  385 
1  363  382 
1  384  940 
1  510  142 

654  589 
665  286 
662  447 
749  264 

899  834 
856  992 
964  789 
1  107  788 

201  696 
209  193 
212  454 

226  798 

6  406628 
4  885  007 
8  365067 

7  248  381 

221667 
175  510 
160  383 

227  124 

739  873 
845  621 
807  336 

1  149  991 

314  336 
366  305 
347  687 
454  181 

2  913  020 
2981  465 

3  356  003 
3  498  071 


1  275  799 
1  289  575 
1  303  393 
1  308  963 

6171)85 

652  852 

653  798 
716  916 

1  190  251 
1  140236 
1278  465 
1  453  040 

244  206 
254  924 
270  368 
302  108 

793  873 
82 1  268 
939  598 
918  587 

156  106 
147  984 
140146 
185  477 

420  198 
429  4vS0 
413  6  JO 
501  988 

416  694 
489  914 
404  469 
475  286 

3  766  897 

4  072  973 
4  403  626 
4  904  423 
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Jain 

wurden  befordert 


ttbcr- 
liaupt 


Davon  koniuton  auf 
dfii  YivUolii- 


m 

Inland 


mil  driu 
Ausland 


S  t  ii  c  k 


hi! 

LokalviT- 
Kehr  ilt'i- 
oinzolnoii 
Verki'lirs- 
bezirke 


Im 

"Woohsel- 
vorkohr  dor 
dentsohen 
Vorkohrs- 

ho  zirko 
oline  dio 
Seohafen- 
stntionen 


!->»•   ..,1  . 

1!M>.) 

•  >10  3"V> 

991 

<9  .>94 

168  214 

199  432 

1  904 

;,  ii  i  -.--I  i 

45U  797 

y<  is; 

175  694 

203  496 

1  ««>."» 

599  831 

510  182 

8!  I  649 

194  oi  1 

240  108 

i  900 

600  304 

5S2  494 

77  810 

201  106 

298  4 1 4 

I<m  .:; 

5(i44  129 

1      i  CMl£ 

HN14 

5  725  0r>2 

5  492  845 

232  237 

2  776  772 

2  254  392 

1905 

6  045  4O0 

5  s:i;>  999 

2<»5  401 

301.2  -:;n 

2  425  730 

1906 

6  273  941 

6  108  959 

164  9.-2 

3  103  852 

2  509  180 

Sdiafe.  . 

■       •  * 

1!M)3 

2  030  093 

1  927  604 

103  O.-'l 

497  837 

1  232  381 

1904 

1  SHU  "21)4 

1  780  808 

in*  426 

465  295 

1  120  337 

■ 

1905 

2  061  659 

1  988  818 

72  841 

563  988 

1  228  064 

i 

1906 

2006  746 

1  972326 

34  419 

502  729 

1  271  593 

>dn\  I'itit- 

•   •  ■ 

1903 

10  999  375 

10  803  NS7 

135  4-v* 

;;  7.',i  .v,.- 

6  249  943 

1904 

ii  158  387 

U<>;,5  001 

122  786 

3  70-1  722 

6  449  479 

i 

1905 

1 1  497  634 

11  38U695 

116  939 

3  911  633 

G  606  931 

i 

1906 

12  807  879 

11  771  265 

I  036  614 

3  963  698 

6  928  496 

Gt'liu-»-l  .  . 

■       ■       •  t 

1903 

24  276  747 

13002043 

11  214  704 

3  311  931 

9  121  425 

1 

1904 

24  409  586 

13  457  349 

10  952  237 

2  992  634 

9  771  G49 

1905 

26  140  549 

14  687  321 

1 1  453  228 

3  199  437 

10  852  513 

I'Khi    20  264  803 

12028  463 

->:;<;  ;?  |n 

3  109  119 

8  424  501 

Der  Verkehr  zwischen  den  douisi-hon  Yi-rkehrshezirken    ohne  die 
Scehafeii}  und  dem  Ausland  (mit  den  dcutschen  Sochafen;  war  in  der 


A  u  s  f  u  h  r 


1 


E  i  n  f  u  Ii  r 


.lain- 


Ver*and 
narh 
do  in 

Ausland 


Km  p  fang 
der  So  I'- 
ll a  foil - 
stationen 

aus 
Dcutsch- 
land 


Zu- 
snininon 


Kmpfani; 

aus 

tloni 
Airland 

I 


Yersand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nacb 
Deutsch- 

land 


Zu- 
samnien 


T  o  n  n  «  n 


T  o  n  n  e  n 


Woizen  . 


I 

1903  155  938       97  565  253  503 

1904  176  432      131  106  307  538 

1905  192  004      104  062  290  060 

1906  211872      117  431  329  SKi 


50  744 

322 

i;i 

00  252 


28  255 

29  274 
14  620 
16  852 


78  999 
77  5% 

76  175 

77  104 
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A 

d  h  f  a  li 

r 

E 

i  n  f  u  li 

r 

i  1 

Versund 

1 

Versanti 

der  See- 

Kmpfanir 

der  See-  ! 

utich 

hat'en- 

Zu- 

a  us 

hafen- 

Zu- 

.lull  r 

»_l  4*111 

dem 

statinnen 

do  in 

stationcn 

ans 

samiiien 

nach 

Haunnen 

A  upland 

DeuJscb- 

Austand 

Dcutseh- 

Innd 

land 

L'  o  n  n  e  n 

T  o  n  a  e  n 

- 

21  653 

_ 

Lillilii 

199  629 

■ 

70  495 

88  240 

l'.KH 

47  44S 

i><!  ,  'Nil 

307  hJ-> 

ail  '>i  - 

52  969 

I'M  15 

tj*i  i'i  ( 

236  593 

290010 

18  865 

40  952 

59  817 

*JkJ  Oil 

->i  (  KIT 

265  0452 

28'.)  15!) 

23  684 

28  871 

52  ft55 

Hater  

5*  053 

92  583 

150  636 

24  184 

28  891 

53  075 

1904 

82  964 

1 .14  >>.M » 

1  *l  "»J'> 
1  .*  »>*4*I 

*> A  i  lA  fl 

43  596 

1905 

73  902 

lUO  470 

180  372 

44  899 

49  146 

94  045 

\m; 

84  508 

227  078 

3 1 1  580 

28  544 

25.Q22. 

(J4  066 

10  780 

57  313 

68  0*13 

233  285 

228  580 

461  865 

1904 

12  182 

iw  ;'.).» 

431  714 

1905 

io  980 

49  230 

(30  210 

263  504 

243  647 

507  151 

190*; 

9  788 

70  013 

79  801 

±22080 

341  764 

563  844 

Hirse,  Bucbweizen 

u.  Hulsenfriiehtc 

1903 

5  311 

22  665 

27  976 

43  138 

11623 

60  761 

1904 

5  086 

22  844 

27  879 

35  492 

26  271 

61  763 

7  3H8 

.III' 

S2  1  1  6 

OQ  .V  U' 

5C»  171 

kj\r  111 

! 

•I  wV>  f 

»>w  tun* 

<|«  iito 

1  /  o  J4 

55  286 

1903 

22  613 

5  621 

28  234 

50  046 

175  850 

225  896 

1904 

28  901 

4  232 

33  133 

26  839 

166910 

193  749 

1  (M  >"i 

JO  RIO 

6816 

49  328 

22  620 

177  326 

199  946 

»>S  07O 

5  145 

34  117 

38  332 

229  618 

Malz  

1908 

6  056 

13  360 

19  416 

94  768 

11  187 

105  955 

1904 

7  752 

1 4  2o  / 

.  I.  I  IVUI 

7/  651 

10037 

8J  688. 

I  vl.FCl 

15  653 

23  351 

81  560 

11 112  | 

I'M  Mi 

l?   1 1 V  1 

15  687 

21  848 

78  136 

11  195 

89  331 

1903 

5  521 

18  443 

23  964 

47  037 

7  145 

54  182 

1904 

13  999 

17  920 

31  919 

49  562 

16ti93 

66  255 

1905 

5  122 

7  552 

12  674 

47  215 

11  263 

58  478 

1900 

6  871 

12  861 

19.732 

44.154 

14  674 

59  428 

Samereien  .... 

1908 

21  651 

16688 

38  214 

19  584 

21676 

41  zdO 

1904 

Ol  (179 

iiidU 

37  889 

18.iI2 

21  892 

40  304 

"  1905 

24  362 

16  144 

40  506 

14912 

17  641 

32553 

1906 

23  794 

.  1*228. 

42  022 

20  826 

11 919 

38  805 

Mehl  und  Muhlen- 

l'abrikate    .    .  . 

i  1903 

14  042 

91  796 

105  838 

23  321 

99  593 

122914 

1  1904 

i     18  773 

1 1 1  202 

129  975 

16  584 

110  744 

122  32>i 

"  1905 

16  189 

116618 

132  807 

19  293 

94  147 

113  440 

1906 

IS  967 

107  883 

126  850 

18  855 

106  369 

125  224 
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A 

u  s  f  u  h 

r  1 

i  n  f  u  h 

r 

Enwfani: 

-  — , 

Versand 

| 

Versand 

dor  Soo- 



-  hmpfaiiK 

der  S«e- 

nacb 

hafcn- 

Zu- 

aus 

bafen- 

Zu- 

.  Jabr 

stationen 

atationen 

dem 

BUS 

sammen 

dem 

nacb 

sammen 

1 

Ausluud 

Deutscb- 

Ausland 

Deutach- 

land 

land 

Tonnen 

Tonnen 

Kleie  

1903 

2  653 

15  052 

17  706 

402289 

406  715 

809  004 

1904 

15  129 

20  578 

873  99ft 

426  787 

800  785 

1906 

6  OOI 

]_L  n\i 

21  oz7 

428  934 

ill  1  A  O  1  £1 

814  alo 

1906 

d  loy 

In  bo9 

23  8on 

4  4 11    11 H 

44o  41o 

46b  bio 

880  OaO 

Kartoflfeln  .... 

1903 

85  24Q 

243121 

329  464 

116651 

13506 

130  167 

1904 

61  624 

■208  338 

269  962 

235124 

12  700 

248421 

1906  ' 

uu  no  4 

lol  06 1 

liliU  471 

Ol*  4  fWWj 

I5  0i>5 

z<9  98a 

1906! 

\\r.i  OZ4 

Liiii  <  It) 

zUb  .-mm 

I  i  too 

I I  b£& 

0 1  7  QOO 

1903 

9  147 

53  608 

62155 

2  148 

15484 

17  632 

1904 

1298 

59  919 

61  217 

1  762 

17  338 

19090 

1905 

1  »  Its 

£  4  4WV7 

1  66x) 

lb  12S 

1  Mil* 

Ll  4m. 

1906 

f.  oil  i 

»  661 

77  10"> 

iw")  inn 

o2  466 

1  0/  1 

15  9iio 

1  7  "fi42 

1  /  '9b 

Ruben  , 

1903 

15  368 

139  734 

155  102 

16091 

51929 

68020 

1904 

180a6 

1  IK)  257 

LLS  353 

18  2M 

24  566 

42  296 

i 

|  1905 

i  n  jot 
111  oZi 

l;i  /  Uz ; 

1 7b  8.>4 

31  HQ 

64  70i) 

1906 

1  SO  1(1  4 

1  EE  4  iif\0 

154  QU.-i 

lb  904 

07  r  t  u  \ 

£L  obO 

4b  41  >4 

Rubens  imp  .... 

,  1903 

H50 

iaifio 

19410 

2  023 

2844 

4861 

1904 

293 

9  653 

10446 

4517 

4281 

8  798 

j  1906 

586 

Soil 

10  133 

34112 

4  654 

8  151 

1906 

1036 

11  028 

12 064 

3816 

6035 

am 

Rohzucker  .   .   .   . j 

1903 

708 

171  726 

112  433 

L25Q 

505 

1  755 

1  1904 

653 

205  890 

'206  545 

874 

i  soa 

1  i/Vti 

2  377 

1906 

462 

2111  091 

202466 

5  255 

224 

6029 

1 

1906 

156 

329  537 

329  6i>3 

123 

1  571 

1  694 

Raffinierter  Zucker . 

1903 

-    23  777 

53  190 

8424 

U212 

19  m 

1  1904 

24  134 

20  223 

95533 

2242 

14.671 

17  613 

1906 

"    27  593 

34  102 

61  695 

7  069 

U281 

22040 

1906 

•     18  312 

35435 

53  747 

6067 

14852 

20  954 

Dungemittel  .  .  . 

1903 

402  781 

139  464 

542245 

172004 

606  221 

228  225 

1904 

482610 

356  887 

839  497 

159111 

657  242 

816  353 

1905 

586  874 

136  H 10 

223184 

184861 

'.  736011 

920  875 

1906 

655  546 

214  354 

869  900 

172  334 

771  668 

944  002 

Stuck 

StUck 

Pferde  

1903 

11  055 

30  983 

42038 

47  285 

32  362 

79  647 

1904 

6  540 

37  640 

44  180 

61285 

33  967 

95  252 

1  1906 

5408 

36  111 

41  519 

62  608 

39  952 

102  560 

1906 

9  483 

43254 

52 131 

61  479 

39  720 

9J  192 
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i  - 

U  B  f  u  b 

i  r 

E 

i 

infnb 

r 

Empfaag 

Versand 

Versanti 

der  See- 

Einpfang 

der  See- 

.1  aIi  r 
t.t  tin  i 

nach 

hafen- 
Ktationen 

Zu- 

aus 

hafen- 
stationec 

Zu- 

dem 

aus 

sammen 

dem 

nach 

lammen 

Aualand 

Deutsch- 

Ausland 

Deutach- 

land 

land 

■ 

Stuck 

_  .. 

Stuck 

1903 

5300 

246  881 

252181 

'  155036 

128  Z25 

2eazfii 

1904 

6432 

328535 

334  967 

171210 

133  146 

304  356 

6232 

244  1 15 

250  347 

1fi7  VU 

6  817 

276052 

282869  . 

15*1  R75 

973  fi71 

Schafe  

1909 

j  BS96J 

154  282 

243  243 

1  304 

43104 

44  408 

1904 

i  81614 

163  505 

245019 

2231 

31  731 

33  962 

>    66  454 

151  145 

217  599 

24  731 

159973 

184  704 

Schweine  .... 

1903 

;  13086 

580  712 

593  798 

114057 

281674 

395  731 

1904 

20502 

615916 

636  418 

98  904 

265  484 

359  388 

1905 

999 

582 150 

583  149 

114455 

279981 

394  436 

1906 

22  769 

584  500 

607  269 

1  013  349 

294571 

1307  920 

Getiugel  .  . 

1903 

f  111221 

515  127 

626  348 

10806960 

113  560 

10920520 

1904 

liiSH_I7 

503  807 

732624 

10623  615 

129259 

10  762874 

1905 

119 'J If. 

474  834 

594  750 

11  129619 

160637 

11290156 

1900 

,  118  970 

392  545 

511  515 

7  583  692 

102298 

7  686  990 

Ober  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  den  Verkehr 
zwisctaen  dem  Ausland  und  den  deutschen  Seehitfen  gibt  die  nachstehende 
Obersicht  AufschluQ: 


Dunhfuhr 

Vemind 

Empfang 

Jahr 

von 
Ausland 

zu 
Ausland 

der  deut.sch.en  Scehafen 
nach          v  o ii 
dem  Ausland 

ZuBiimnifn 

Ton 

n  e  n 

10  T>77 

76 

40  463 

57  116 

1904 

Ui&l 

34  059 

51  573 

1905 

1  092  ') 

ia 

20  942 

22  047 

1906 

5  038 

26 

11  G76 

nm. 

Roggcn   

.  1903 

H03 

12a 

18  802 

19  798 

1904 

1  *G0 

1  235 

3  186 

1905 

5  148 

44 

24  732 

29  974 

1906 

lb2 

2»>04b 

31  478 
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Die  GutiM-bewcgung'  nut"  drutscbcn  Eisonbalmen  iin  .lahre  1900. 


.J  a  hr 


Durclifuhr 
i  von 
Auslnnd  zn 
Ausland 


Venand  Kmpfang 
d«T  <k'tit>cliiMi  Sct'liafcn 
n  a  eh  v  o  ii 

di-m  Atisland 

T  o  ii  u.  e  ii 


Zu.saininfn 


1  lis 

Lid 

2  5o7 


HatVr   1903  4  654 

1904  6  348 

1905  3  4-27  >}  ! 

1906  •_»«>:•? 

Gcrste   1903  2>66 

1904  i»  4(17 

1005  "  dual) 

1906  i  2'  53 

Hirst*.    Bucliwi'izen  und 

HuUenfriu-hte  .    .    .    .     1003  -2  832 

.  1904 
19(C) 
l!HKi 

M;\!s  ii  1903  !l  4  036 

"  i!K»4  .  :;  47s 
•  i  ikk:.  :>:>(;  i) 

l'.KMi  (jSJ 

MalS   .      1!K)H  24  229 

1904  _  24  507 
1!K)5  .  22  8 1 3 

"  HM  KJ  *■>--»  339 

Leingaat  !9o3  '{  8J5 

1!H>4  25J. 

1905  Ui3 

1906 1  am 

Sainereieii  1!K)3  .  2  4(»6 

1!K)4  2  327 

1905  592  li 

1906  '  l_Li> 

Mehl  und  MiihlenfabrikatH  .1903  11  Hit; 

I  1904  jj  12250 

1905  0  854  I) 

1906  3  41*4 

Kl«-ie   1903  7  174 

l'KM  6849 

1905  1  820  l) 

i;h)6  ,:  urn 

Kartoffeln   1903  10  963 

1904  *904 

'f  1906  ||  8  2H9  1 ) 

—  l'.MMi  -  24  1S1 

')  Vj;l.  Bemerkunn  S.  1333. 


58 
■21 
Liii 
lil 

ID 

2*0 
12 
2^ 

426 


1  (Ml) 
121 

lo> 
3  884 
413 
A1A 

hi 


11 

413 
5  314 
4(12 

i_aai 

1  498 
l  680 
L213. 
s7() 

■-4)3 
till 

441 

421 
700 
143 
1  59b 

>57 
111 
•21* 
44:> 


111  193 
92  895 
HQ  581 
151  801 

39  662 
35  Ulii 
27  1>90 
53  054 

96  299 
130  064 

'.►2  944 
149  412 

10  137 
5  010 

030 
:;  17-2 

14  150 
!■>  720 

7  299 
*404 

9  001 

21  fS57 
29  858 
4.'.  H67 

10.8111 

11  ini 

8  6:31 
12406 

l_lia 
451 

153 
1  301 

122  044 
118  200 
105  621 
1 1  H  57  I 

01  s 
5  622 
4  959 
3  320 


84  5< JO 
<IS -27U 
174  077 
153  055 

42  547 

:  >  37-2 
2s  895 
55  130 

99  557 
182064 

114 142. 
152  046 

1 4  8S  I 
123ii 
i  soo 
4  267 

38  3S9 
44  2-tti 
30  112 

ao.; 


10229 
27  525 
3(1483 
45  601 

14801 
15  008 
10  436 

14  42* 

13.  IM 
13  312 
7  249 

a-m 

129645 
125  255 
108  193 
121  213 

12  138 

15  30O 

13  4111 
27  946 
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Durchfuhr  Versanti  Etnpfang- 

von  der  deut*cben  Seehafen 

-  Jnhr  i Ausla,ul  zu  n  a  c  li  von 

Ansland  de„,  .\nsland 

li  T  <>  n  n  c  n 


Zusaiunien 


Spirit  us 


Rtibi  n 


KulnMisiriip 


Koh/.iifkfr 


RatriiiitTter  Zuiker  . 


1903 

l!K):> 
1!HK> 

\<m 

1904 
1905 
liHHi 


1903 

itmr* 

1900 

1903 
1!M)4 
I'.tOa 
1900 

i*m 

1904 
1905 
1900 


Diingcinlttel 


Pferdc 


Rindvit'h 


ScliatV 


Schweiue 


M  Vgl.  Bemerkung  S. 


1903 
1904 
1905 
1906 

1903 
1904 
1905 
190G 
1!HJ3 
1904 

1905 
\\m 

1904 
1905 
1906 
1903 
1901 
urn 
1900 

1333, 


3  080 

4QS 

■'»'.)8 

4  092 

4  421 

235 

2  043 

6  699 

1114 

1  986 

6  63S 

.*,!  \'t 

1  <IV> 

:;  091 

111 

4JJU 

i  MM 

ti  273 

11 

6  8S5 

.")  537 

Ll 

1S_1 

5  735 

.,  .  .  .. 

235 

21 

LLZ 

1  009 

1  .V-> 

35 

SjjO 

1  037 

i  23 

41 

9UQ 

i  100 

205 

Li 

i  549 

1  767 

30  4Q4 

31  I4S 

33 

16  218 

16.251 

17 

9  075 

519 

1 

1 1  239 

11  759 

litilKt' 

Li 

.r>7  s57 

94  473 

32  353 

L2 

39  059 

71  424 

34  021 

iii 

1 1  658 

45  734 

38  313 

5 

27  i 

66  198 

->l  (Us 

{Oil 

rut  fke  i 

.">  S73  l ) 

'20  603 

i  °oo 

k>7  r>s*> 

Ki:Wi 

19  459 

720 

30  5<iS 

1  1  4*>«> 

6  lOh 

721 

14  709 

21  65S 

3  Sly 

S  178 

l.r>637 

21  638 

3  060 

1  474 

L23U3 

16.S43 

1 3  337 

LIT 

15  513 

28  949 

L28IlL 

J5 

li  tiiili 

54  5115. 

5  383  >) 

I0O 

51  2*1 

56  824 

1  599 

i5o 

42  612 

44  367 

12  824 

1 

12  824 

15.530. 

'» 

119 

15  681 

5  22*  ') 

LLS  | 

*  : 

5  i  1  $ 

4  847 

31 

1  —1 

i  343 

8  345 

8  UiS 

'us 

33 

8  380 

51»5  M 

490  1 

!  0*5 

12Z 

35I> 

u  | 

496 
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Jahr 

Durchfuhr 

von 
Ausland  zu 
Ansland 

Versand  Empfang 
der  deutschen  Seehafen 
nach  von 
dem  Ausland 

Zusammen 

Stiick 

1903 

221  567 

314 

74  642 

296623 

1904 

111  632 

274 

47  899 

159  805 

1905 

102  146 

83 

101465 

203  693 

1906 

400  222 

422 

133  034 

533  678 

3.  Erzeugnisse  der  Forstwirtscbaft. 


Es 

wurden  befordert 


Jahr 

Uber- 
haupt 

Davon  kommen  auf 
den  Verkehr 

Im 

engeren 
Lokalver- 
kehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 

bezirke 

Im 
Wechsel- 
verkehr  der 
deutschen 
Verkehrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seehafen- 
stationen 

im 
Inland 

mit  dem 
Ausland 

T  o  n  n  e  n 

1903 

3  560  803 

2  916  331 

644  472 

1  914  692 

905  557 

1904 

4  037  100 

3  336  781 

700  319 

1  893  003 

1  356  794 

1905 

3  782  995 

3  104  398 

678  597 

1  836082 

1  161048 

1906 

4  240  439 

3  451  603 

788  936 

2068  807 

1  261565 

1903 

5  576  621 

4  9S5  765 

590  856 

1  968  469 

2424  539 

1904 

6  054  882 

6436  445 

61H437 

2009  130 

2766  178 

1905 

6  470  314 

5  863  182 

607  132 

2238  727 

2915  444 

1906 

6  931  750 

6251943 

679  807 

2375  302 

3  116  841 

1903 

235  557 

219  570 

15  987 

59  083 

110996 

1904 

281  167 

246  414 

34  753 

62  020 

136  374 

1905 

297  234 

272026 

25  208 

64316 

149  888 

1906 

276897 

250  928 

25  969 

67  684 

127  062 

1903 

5  834  759 

5  281  368 

553  391 

2  428  682 

2  644054 

1904 

6646  548 

6  123  369 

622  179 

2648  816 

3  230  170 

1905 

6  400  320 

5  923  942 

476  378 

2  736908 

2  960  431 

1906 

7  182  767 

6614026 

668  741 

3  006  969 

3  293  216 

1903 

242059 

151  681 

90  378 

66  379 

64  286 

1904 

288  174 

177  640 

110  634 

70  516 

76680 

1905 

287  736 

189  218 

98518 

78  760 

79  943 

1906 

291  623 

190260 

101  363 

71  974  86520 

1 

Rundholz    .   .  . 


Nutzholz ,  europai- 
Bches   


Nutzholz,  auiier- 
europaischea  . 


Brennholz,  Gruben- 
holz,  Schwellen  . 


Borke 


Digitized  by  Google 
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Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ohne  die 
Seehafen)  und  dem  Ausland  (mit  den  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


A  u  s  f  u  h  r 

Einfuhr 

Em  p  fang 

Vergand 

Vorsand 

der  Sec- 

Empfang 

der  See- 

i 

Jahr 

nach 
dem 

hafen- 
stationcn 
aus 

Zu- 
gammen 

aus 
dem 

hafen- 
stationen 
nach 

Zu- 

Ausland 

Deutsch- 
land 

• 

Ausland 

Deutsch- 
land 

Tonnen 

Tonnen 

Rundholz  .... 

1903 

34  881 

72436 

107  317 

602  077 

23  646 

625  723 

1904 

27  705 

66  962 

94  667 

666  853 

20032 

685  886 

iyuo 

23  664 

75  968 

99  522 

649  054 

31300 

680  364 

iomi 
1  k  n  1 

27  505 

91  245 

118  750 

751  907 

39  886 

791  796 

Nutzholz,  europai- 

1903 

52  694 

167  679 

220  373 

465  854 

425  078 

890932 

1904 

47  415 

187  373 

234  788 

500  348 

474  764 

975  112 

HM>i) 

53  968 

195  590 

249  5i)8 

art**     A  {•->/■» 

)  487  48G 

513  421 

1000907 

1906 

'  60206 

208  477 

258  683 

538  408 

561323 

1089  731 

Nutzholz,  aufler- 

europaisches  .  . 

1903 

8  098 

7  517 

15  615 

5017 

41  975 

46  992 

1904 

1    25  734 

7  689 

33  423 

5  931 

50  331 

56262 

1906 

17  516 

8  460 

25  966 

6  338 

49  372 

54  710 

HMX) 

16  657 

8  542 

24099 

7  642 

47  640 

55  282 

Brennholz,  Gruben- 

1 

■ 

holz,  Schwellen  . 

1903 

119182 

104  825 

224  007 

408  787 

103  807 

512594 

1904 

128  588 

137  662 

266  250 

363  827 

106  722 

470  549 

1905 

136  101 

111  736 

247  837 

330  848 

114  867 

445  715 

1906 

142  507 

114844 

257  351 

412242 

198  997  611239 

1 

1903 

2  482 

1768 

4  260 

80  768 

19248  100016 

* 

1904 

6848 

2  626 

9  474 

84  336 

27  818 

112154 

1905 

6  178 

2  451 

8  629 

83  616 

28  074 

111690 

1906 

7  094 

2  386 

9  480 

84  043 

29  380 

113  423 

Cber  die  Durehfnhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  den  Verkehr 
zwischen  dem  Ausland  und  den  deutschen  Seehafen  gibt  die  nachstehende 
ttbersicht  Aufschlutt: 
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Die  Giuerbeweguiig  auf  deutsi-hen  KisenbahntMi  im  .lahre  1906 


 Ti  :  

Durchfuhr 
von 

Ausland 
Jahr  zll 

Auslan  d 


Versand  Empfang 
dcr  dcutM-lieu  Seidififen 
n  a  c  h  v  o  n 

dem  Ausland 


Zusauimt'ii 


T  o  n  n  e  n 


Rundholz 


Nutzliolz,  europaiscln-s 


Nutzliolz,  nuGereurop.  . 


Brenniiolz,  Grubenholx  u. 
Siliwellen 


Borke 


v.nm 

5  84-2 

189 

1  983 

7  514 

urn 

6  424 

70 

267 

6  701 

1905 

2  395  >) 

48 

3  576 

6  019 

1906 

2  792 

80 

61.52 

9  524 

l'.KC. 

33  790 

536 

37  9*2 

72  30* 

1904 

35  530 

701 

34  443 

70  674 

1905 

36  910 

896 

27  *72 

65H7* 

1906 

36  037 

I  05«i 

54  KM) 

91  193 

19.  K! 

536 

1  n  1  4 

*22 

2  *72 

1904 

412 

2  429 

247 

3  0** 

1905 

75 

2  22ft 

50 

2  354 

1906 

181 

2  522 

.  j 

2  770 

1908 

15  529 

27 

9  866 

25  422 

1904 

17  336 

29 

12  399 

29  764 

1905 

2022') 

81 

7  326 

9  429 

\m> 

7*3 

120 

13  089 

1 3  992 

i:; 

1  530 

3  *3* 

1  760 

7  12* 

1904 

2  520 

11  841 

4  989  1 

19  350 

1905 

2  177  >) 

5  379 

86* 

8  724 

1906 

2656 

6  299 

1271 

10226 

4.  Erzeugnis.se  des  Berg-  mid  Hiittenwesens. 


wurden  befiirdert 


Jahr 


Uber- 
haupt 


Davon  kommen  auf 
den  Verkchr 


Inland 


mit  dem 
Ausland 


Ini  ,  Im 

Weclisel- 

enger,,,  verkehrder 

Lokalver-  dcutschen 

kehr  der  Verkehr*- 

einzelnen  bezirke 

\i-rkehrs-  Seehafen. 

bezirke  gtntiomn 


T 


SteinkohUm 


1 903  85  242  855  7 1  783  219  13  459  636  2 1  526  898  46  838  56 1 

1904  *6  749  536  73  161  160  13  58*376  21  329  025  48  075  377 

1905  90  024  *64  76  663  32*  13  961536  22  759  7 1 3  47  224  9*0 

1906  95  142157  79  504  431  15  637  726  24045  943  51  198  498 


»)  Vgl.  Bemerkung  S.  1333. 


Digitized  by  Google 
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Es 

wurden  befordert 


Dftvon  kommcn  auf 
den  Verkehr 


im 
Inland 


mit  dom 
Ansland 

T  o  n  n  e  n 


I 


Im 

engcren 
Lokaiver- 
kehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 


Im 
Wechsel- 
verkehrder 
deutachen 
Verkehrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seehafen- 
bUtionen 


Steiokohlenbriketts 


1003 
1904 
1905 


2  663  507 

2  898  721 

3  151)069 


Stcinkohlenkoks 


1906     3  417  766 


I 


Braunkohlen,  rohe  .  1903 

1904 

lyor," 

1906 

I1 

Braunkohlenbriketts 
and  Koks  ... 1  1908 

1  1904 

1905 
l'.MMi 


1903  12  567  639 

1904  12  476  048 
1905;  14  219  652 
1906  17  434  839 


14  673  262 
14  674  845 
!'.t,7<.;.}- 
16  271  269 

7  824  509 
9  160  285 
9  935  858 
10  311  651 


2  251  985 
2313  527 
2  646  215 
2  803  238 

506  6^9 
suns  is:s 
9  669  024 
11802  564 

9  221  759 

8  8S8  291 

9  757  909 
10038  227 


■ 


7  527  597 

8  810  880 

9  631  698 
9  977  386 


411  582 
585  194 
503  824 
614  528 

4  000  950 
4  077  505 

4  550  628 

5  632  275 

5  451  503 
5  780  554 

5  920  439 

6  233  042 

296  912 
349  405 
304  160 

334  265 


405  398 
471  417 
504  459 
566029 


1  688  887 

2  175  808 
2988  487 

6  754  285 
0  073  431 

7  316  560 
7  318  357 

3  468  500 

3  996  658 

4  440019 
4  527  909 


1  704  538 
1  702  945 

1  991  582 
2052  245 

6  315  857 

6  405  202 

7  157  750 

8  406  951 

2  437  576 
2  195  487 

2  416  636 

2698  395 

3  946  886 

4  666  012 

5  03*017 
5287  850 


Eisenerz 


1903 
1904 


12  896  464 

12  685  830 


1905  11  152  255 
1900    13  800  124 


Eisen,  rob,  alh'r  Art 


Luppen  von 
ScliweiCeisen  . 


1903 
1«)04 
190") 
1906 

1903 


1904 
1905 
1906 


4  705  521 

4  491  783 

5  115  422 
5  573  203 

1  759  014 
1  697  466 

1  803  554 

2  043  277 


9  227  014 
8  510  44S 
8  895  821 
10  887  806 

3  494  071 
3  356  208 
3  887  300 
»  13*  »S9 

i  ;;>s:is- 

1350  471 
1  492  580 
1  690  368 


3  009  450 

4  169  388 
2  256  434 
2  97S318 

1  210  850 
1  135  575 
1  22s  122 
1  234  714 

370  027 
340  995 
310  974 
352  909 


2  371  009 
1  980  596 

1  807  165 

2  494  747 

713  439 
693  509 
771  448 
1  040  966 

! 

642  3.80 
675  044 
689  081 
805  784 


6  631  539 
6  238  116 
6  709  497 
S  050  194 

2  735  241 

2  623  023 
3070844 

3  212990 

739  810 
677  610 
799  385 
870  372 


Arcliiv  fur  Eisenhahnwesen.  1007. 
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Davon  kommen  auf 

Im 

im 

Wechsel- 

Cber- 

den  Verkehr 

engeren 
Lokalver- 

verkehr  der 
deutichen 

haupt 



kehr  der 

Verkehr»- 

Jahr 

im 
Inland 

mit  dem 
Ausland 

einzelnen 

bezirke 

wurden  befordert 

i 

Verkehrs- 
bezirke 

obne  die 

R*>f>Vi«f  pn- 

OVCIlll  DU 

sUtionen 

I 

Tonnen 

Eieen-   und  Stahl- 

• 

1903 

2  239  777 

2109372 

130  405 

884  992 

1148983 

i 
i 
- 

1904 

2  382  538 

2218  990 

163  548 

976259 

1  173  786 

j 

1905, 

2  555  436 

2  370  609 

184  827 

1036  370 

1259287 

190G 

2  846  458 

2  637  504 

208  954 

1  170091 

1  368  203 

Eisen  und  Stahl .  . 

1903 

5  303  410 

4  337  080 

966  330 

1  151  985 

2688  340 

1904 ' 

5617  833 

4  732  818 

885  015 

1  257  445 

2999803 

1905' 

6  269  059 

5  271  542 

997  517 

1  398  734 

3  342067 

190G 

7  206  498 

6083  622 

1  122876 

1679  699 

3866160 

iMsenDannscniciK'ii . 

iyuo 

1  602  192 

1449  862 

152330 

OAf  Oil 

fl7ft  7Q1 

1 

ion.i 

1508  883 

1404  216 

104  667 

o£i)  y  io 

QIC  RQfi 

oio  t>yb 

1905 

1645  336 

1  528  177 

117  159 

540016 

913  787 

1906 

1  846  671 

1  705  814 

140867 

609126 

997  375 

Eiserne  Eisenbahn- 

sctawellen    .   .  . 

1903 

353  327 

328  901 

24  426 

104  303 

218214 

i 

1904 

374  283 

348293 

25  990 

104688 

236566 

( 

i9a-> 

354  410 

293  673 

60  737 

90653 

196  961 

1906 

387  472 

337  428 

50044 

100  659 

227  286 

!  <lfVA 

239  576 

205  593 

33  983 

CO  ATf\ 

091  4/U 

ifln  itti 

1«HI  lOl 

1  ;*U4 

256  338 

216  105 

40  233 

CO  Q7R 

oo  y  io 

1W  IV 1 

1 

1«K>5 

3 1 1  657 

266  283 

45  374 

85  322 

164  236 

1 

190G 

401024 

336  098 

CLA  Oftft 

84  453 

228019 

Eiserne  Darapf- 

1903 

1269  471 

1015  906 

253  565 

317  361 

549  358 

1904 

1  397  630 

1  132*77 

264  753 

313  776 

654  344 

j 

1905 

1  505  995 

1  217  894 

288  101 

348  121 

685  665 

1906 

1  776  516 

1  437  781 

338  735 

390  415 

819864 

caserne  itonren  .   .  | 

1  in  M 

739  403 

652  734 

86  669 

l\)l  Olo 

jtOO  AKA 
4_  J  404 

1 

835  766 

730  716 

105  050 

1  7Q  AAO 

I  IO  o4y 

,407  OOQ 

4:f  I  yao 

1905 

952  465 

845  688 

106  777 

209  065 

670  384 

1906 

1  045  098 

909  982 

135  116 

225  180 

611  842 

Eisen-   und  Stahl- 

1903! 

724  066 

608  210 

116  856 

179  491 

830  677 

1904 

757  011 

632401 

124  610 

147  276 

365  534 

190,i 

859  124 

728  006 

131  118 

136  463 

460  963 

nm 

• 

S55  446 

708  742 

146  704 

181337 

388  459 
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1 

i 
1 

Eg 

wurden  befbrdert 

I 

i  „  i.  _ 

• 

1 

Cber- 
haupt 

Davon  kommen  auf 
den  Verkehr 

im        mit  dem 
Inland  Ausland 

Im 

Alii 

engeren 
Lokalver- 
kehr  der 
einzelnen 
Verkehre- 

bezirke 

Im 
Wechsel- 
verkehr  der 
deutachen 
Verkehrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seehafea- 
utationen 

Tonnen 

Eisen-   und  Stahl- 

— 

1903 

1  483114 

1  322  367 

160  747 

391  236 

721  224 

1904 

1833  266 

1  625  666 

207  600 

454  449 

907691 

1905 

1  813  902 

1625  144 

188  758 

481  287 

1013  371 

1906 

2 132  350 

1  900579 

231  771 

540  347 

1  074  072 

Sonstige  Metall- 

1 

1906 

219  146 

193  158 

25  991 

53643 

116  674 

Erze,  rohe,  Bleierze 

1903 

383  700 

297  153 

86  547 

107  193 

182409 

1904 

399  587 

287  412 

112  175 

116679 

154  559 

1905 

390  751 

260  285 

130466 

111228 

134  138 

1906 

508  375 

368  414 

139  961 

164  660 

188  705 

Kupfererze,  Kupfer- 

33  699 

28  899 

4800 

14  748 

7904 

92645 

77  917 

14728 

22  862 

37  269 

1905 

85  442 

70039 

15  403 

24  991 

33  746 

11106 

117  133 

91  768 

25  365 

34  761 

44  765 

uunge  t.rze   .   .  . 

1  .*-).> 

1608  653 

1314  228 

294  425 

438  790 

805  246 

hum 

1  731  863 

1  356  883 

374  980 

416  635 

855  727 

,1905 

1  767  905 

1  351  659 

416  246 

407  233 

867  108 

1906 

1928944 

1  465  985 

462959 

453  133 

913226 

Dial 

810977 

281  178 

29  799 

135  042 

129  422 

1  :K  »4 

315  816 

284  662 

31  164 

116  263 

149  920 

1905 

333  236 

301  297 

31939 

132  354 

146  432 

1906 

i 

368  195 

324  189 

34  006 

133  643 

104  878 

1  i  u  i:l 

I 

328  939 

261  145 

67  794 

92390 

136  008 

1  lJ04 

364  966 

297  745 

67  221 

95  939 

158  848 

1905 

366  514 

291  727 

74  787 

97  499 

155  639 

1906 

372  759 

289  875 

82884 

98  374 

154  598 

Salz  

1  437  389 

1  375  290 

62  099 

485  531 

811  057 

1904 

1  489  983 

1  392  549 

97  434 

441  221 

849  893 

1905 

1  572  344 

1489317 

83  027 

485116 

917  120 

1 

1 

1906 

1 

1  573  274 

1469040 

104  234 

448  520 

934  096 
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Der  Verkchr  zwischcn  den  deotsolo'n  VerkHirsbezirken  (ohne  die 
Seehafen)  und  dem  Ausland  (mit  don  dimtselu-n  Seehafen)  war  in  der 


Versanti  der  Sec 

_-_v.  hafeii- 
nacn 

Janr  stationen 

dem  aus 

Ausland  Dentsch- 
land 


A  u  s  f  u  h  r 
Empfang 

Zu- 
sanunen 


E  i  11  f  u  h  r 


Yersand 
Empfang  der  See- 

aus  hafen" 

stationen 
dem  nach 

Ausland  Deutech- 
laud 


Zu- 
Hammcn 


T 


T 


Steinkohlen    .  .   .    1903  12  202  645 

1904  12  299  590 

14*06  12  445  083 

19O0  14  359  7*1 

Steinkohlenbriketts    1903     375  993 

Um      ',44  40(i 


2  828  958  15  001  603 

3  160  737  15  400:527 
3  05'.)  452  15  504  535 
3  572  210  17  931  990 


137  737 
129  615 

1905      440  010      133  0!  15 


513  730 
074  023 
574  305 


1906      571269     144  725     715  904 


Steinkohlenkoks . 


1903  3  825  299 

1904  3  859  261 

1905  4  272  388  302  004  4  574  392 
1900  5  35*450     370  797  5  735  253 


270  850  4  096  149 

271  7m  4  130  961 


Braunkohlen,  rohe  . 

1903 

1  692 

199 

2  191 

1* 

urn 

<K>2 

276 

17  s 

i 

1905 

943 

647 

1  590 

1906 

3  194 

62:! 

3M7 

Braunkohlenbriketts 

I 

1 
i 

und  Koks  .    .  . 

i'.Mi:; 

2*0  385 

107  131 

393  516 

1904 

321  304 

143  141 

404  5i  »5 

■ 

1905 

279  -i42 

147  161 

427  Ot  C. 

1906      294  0*2      153  837      447  919 


Eieenerz  . 


1903 
1904 
1905 
1900 


Eisen,  roh,  i.ller  Art  1903 

1904 
1905 

1900 


316  827 
366  775 
596  102 
613  74.S 

412  054 

321  295 
372  176 
371  733 


840 
674 
1  367 
1  517 

31830 
14  614 
22*73 
50  403 


3 1 1  66 1 
367  449 
597  469 
015  205 

443  .-74 
335  9"9 
395  019 
422  136 


910  756 

5*8  *02 

1  505  558 

992  845 

590  021 

•1  588  866 

1  351  574 

1 

019  183 

4  970  757 

1  130  2O2 

087  780 

1  817  982 

25  250 

4  312 

29  562 

28  595 

9  550 

38  ; »:> 

60  119 

10  509 

76  628 

40  924 

40  239 

81  163 

222  211 

34  150 

256  367 

197  497 

32  694 

230  191 

i 

26<?v29 

33  462 

302  291 

270  478 

30  389 

300  867 

5  4O9  047 

29  399 

5  439  046 

5  710  644 

19  097 

5  729  741 

5  768  227 

24  026 

5  792253 

6  112  089 

20  852 

6  132941 

9  445 

5  081 1 

14  525 

27  512 

5  069 

32  5-1 

24  08* 

5  901 

29  9,-  ' 

39  902 

7  790 

47  692 

1  ;;<h>6_><i 

223  566 

1  524  186 

1  065  646 

297  062* 

1  962  70-< 

1  l.»  286 

317  792 

1  806  078 

1  907  276 

341  348 

i 

2  308  624 

734  318 

14  171 

74S  489 

762  53s 

25  062 

787  600 

847  502 

22  135 

869  637 

847  264 

34  130 

881  394 
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A  u  s  f  u  h  r 


Vcrsnnd 


.lahr 


dem 
Ausland 


Em  p  fang 
der  Sec- 

hufen- 
stationen 

au» 
Deutsch- 
land 


Zu- 


K  i  n  f  u  h  r 


Empfang 

aus 

dem 
Ausland 


Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nacb 
Deutsch- 

land 


Zu- 
Bammen 


Tonnen 


T  o  n  n  e  n 


Luppen  von 

SchweiCeisen  .   .    1903  175  676  4  791 

1904  153  901  1  404 

1905  150  841  1  790 

1906  166  699  6  595 

1 

Eisen-   und  Stahl- 

bmeh                     1903  35  618  29  644 

1904  37  383  24  946 


180467 
166  305 
152631 
172294 


65  262 
62329 


137  703  ! 
154  046  I 
151  671 
176  286 

92238 
122  366 


I 
I 

1  406 
1813 

2  324 
1617 

45  753 
44  000 


139109 
155  859 
153  995 
177  903 

137  991 
166  366 


1905 

64  341 

32256 

96597 

117  751 

42  696 

160447 

1906 

72184 

36  471 

108  656 

134  336 

62  739 

197  075 

Kisen  und  Stahl .  . 

1903 

869  178 

449  665 

1  318  843 

60075 

47  090 

107  166 

i 

1904 

768  866 

425  952 

1  194  818 

66254 

49  618 

115  872 

! 

1 

1905 

878  647 

473  303 

1351  960 

90  372 

67  438 

147  810 

1906 

970  420 

472  491- 

1442911 

109  757 

66  272 

176029 

Eisenbahnsehienen . 

1903 

129  259 

42  437 

171  696 

12  083 

16  087 

28170 

1904 

83  808      43  994 

127  802 

14  468 

13  610 

28078 

1905 

103  903 

58  466 

162  369 

9077 

15  908 

24  985 

( 

1906 

124  071       80  534 

204  605 

10  438 

18  779 

29217 

Eiserne  Eisenbahn- 

schwellen    .   .  . 

1903 

15  716 

5  787 

21  603 

6318 

697 

6916 

1904 

14  286 

3  923 

18209 

6  796 

3  116 

9912 

1906 

49  156 

4  238 

53  894 

8  537 

1821 

10358 

1 

1906 

f 

46  148 

7  128 

52276 

1 

2  806* 

2356 

5  162 

Eiserne  Aehsen  .  . 

1903 

32435 

15  889 

48  324 

449 

7  073 

7  522 

1 

1904 

37  780 

13  818 

51  598 

1951 

1604 

•3  556 

i 

1905 

43  092 

14909 

58001 

899 

1816 

2715 

i 

1906 

51  736 

20  730 

72466 

2576 

2  896 

5  472 

Eiserne  Dampfkessel 

1903 

177  608 

103  853 

281  461 

27  180 

45  334 

72514 

1904 

185  420 

109  932 

295  362 

&5027 

64  826 

89852 

1905 

208  501 

126  342 

334843 

35  948 

57  766 

93  714 

1906 

244  909 

151  661 

396  570 

40  309 

75  841 

116  160 

t 

Eiserne  Rohren  .  . 

1903 

74  922 

55016 

129  9:38 

7  479 

7686 

15165 

1904 

89  999 

50  726 

140  725 

5  903 

8213 

14116 

• 

1905 

93021       57  438 

150  459 

6  878 

8  801 

15  679 

1906 

119  240       62  845 

182085 

4  021 

10116 

14  136 
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Jnhr 

A 

u  8  f  u  h  r 

Einfuh  r 

Versand 
nach 
dem 

Ausland 

Empfang 

dcr  See- 

hafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

\ 

Zu- 
aarnmen 

Empfang 

aus 

dem 
Ausland 

Versand 
der  See- 

hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 

land 

Zu- 

• 

Tonnen 

Tonnen 

Eisen-   und  Stahl- 

i 

i 

draht   

1903 

1 12  523 

92  663 

205186 

2  567 

5  379 

7  946 

1904 

109  692 

113  501 

223  193 

13  808 

6091 

19  899 

1906 

125  418 

134  423 

259  841 

5  062 

6157  11219 

1906 

134  1(15 

133  464 

267  629 

11  444 

5  482 

16  926 

Lisen-    una  Stahl- 

138  2SS 

167  594 

305  882 

10  307 

42313 

0  £  u  JO 

1904 

175  486 

212084 

387  570       15  527 

51442 

(Will 

w  inj.f 

1905 

185  193 

229  661 

414  854  . 

28  518 

66  277 

OS  79u 

1906 

197  282 

227  520 

424  802 

19  792      58  640 

78  432 

Sonstigv  Metall- 

14  408 

16  986 

31  394 

9  878 

6862 

16  730 

Erze,  rohe,  Bleierze 

1903 

24  741 

183 

24  924 

61  619 

7  368 

68987 

1904 

24  967 

41H 

25  375 

85  626 

15856 

101  482 

1905 

27  323 

424 

27  747 

101835 

14  495 

116  330 

31  149 

448 

31  597 

108  452 

14  601 

123063 

ITnnfavar^a    \C  uri fop  1 

iv.upit?rerzt?,  ivupier- 

Btoin 

19Urf 

146 

1034 

2  787 

6  101 

8  888 

1904 

4  846 

800 

5  646 

7  427 

16  986 

24  413 

1906 

6  688 

8  425 

10  482 

18907 

1906 

0  ;SJ0 

9U1 

9  804 

14311 

11  341 

25  652 

l  iirigC  CTZG    .    ,  , 

1  W;> 

60  530 

4  891 

55  421 

194  919 

65  301 

260  220 

1904 

47  028 

5219 

52  247 

275  591 

79  302 

364  893 

1905 

42941 

1  457 

44  398 

352977 

75  861 

428  838 

1906 

49  495 

2  646 

52141 

385  138 

96990 

482  128 

Rloi 

1 (MM 

25  264 

9  704 

34  958 

4  028 

7  010 

11038 

1904 

24  711 

10536 

35  247 

5  638 

7  933 

13  571 

1906 

26  867 

12  413 

38  280 

5486 

10098 

15  584 

1906 

27  737 

14  917 

42  654 

5  778 

10  751 

16  629 

7  lib 

1  I  U  VJ 

41  891 

28  984 

70  875 

23  932 

3  763 

27  695 

1904 

43  941 

39  717 

83  658 

20  472 

3241 

23713 

1905 

45  279 

36  221 

81  600 

26287 

2368 

28  665 

1906 

48  627 

32  691 

81  318 

29  919 

4  212 

34131 

1903 

49816 

60  982 

110  798 

6  344 

17  720 

24  064 

1904 

71  739 

85  561 

157  300 

12294 

15  874 

28168 

1905 

70  628 

69  984 

140  612 

5  940 

17097 

23037 

1900      84  385 

74  260 

158  645 

9  134 

12  164 

21  298 
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Die  Guterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1906.  1363 


Ober  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  den  Verkehr 
zwischen  dem  Ausland  und  den  deutschen  SeehaTen  gibt  nachstehendo 
Cbersicht  AufschluS: 


Durchfuhr 

Versand 

Erapfang 

Jahr 

von 
Ausland 

zu 
Ausland 

der  deutschen  Seehftfen 
nacli  von 
dem  Ausland 

Zusammen 

• 

T  o  n  n  e  n 

1903 

279  537 

578 

120 

280236 

1904 

iSM  465 

145 

z9o  941 

iyoo 

')  159  244 

5  505 

130 

Io4  879 

1906 

140  479 

7  233 

32 

147  1 44 

?>teinkonii'noriketts . 

iyoo 

1  CU\A 

10339 
12191 

• 
• 

• 
• 

10  339 
12191 

iyoo 

lJ    3  082 

13 

* 

a  nor. 
a  09!) 

■ 

1906 

2  33o 

• 

• 

9  BHD 

Steinkohlenkoks  . 

1903 
i  1904 

13371 
20585 

69 

• 

■ 

13440 

20807 

1906 

')     9  099 

303 

9 

n  it i 
9  411 

1  1906 
1903 

O   1  111 

.1  149 

192 

■ 

noil 

o  341 

Braunkohlcn.  rohe  . 

40042 

10 

112 

40164 

1904 

74  748 

32 

228 

75  008 

1905 

151  114 

155 

151  269 

Braunkohlenbriketts 

1906 

117  736 

• 

23 

117  759 

una  ivoks  .... 

190o 

1082 

- 

1082 

1  <V\  1 

iyu4 

529 

1 

• 

529 

IftM 

iyoo 

203 

• 

230 

• 

1906 

231 

10 

40 

281 

1903 

1  921  859 

130  134 

10 

2052003 

1904 

2024  502 

112068 

397 

2136  967 

1906 

»>  40  836 

131  210 

• 

172  046 

1906 

232938 

164  327 

29 

397  294 

Eisen,  roh,  aller  Art  . 

1903 

62  484 

830 

1  164 

64  478 

1904 

46  676 

3  544 

1  522 

51  742 

1903 

I)  7064 

7S7 

593 

8  444 

1906 

3  979 

10  397 

1341 

15  717 

1 
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1364       Die  Guterbewegung  auf  dcutschen  Kisenbahum  im  Jahre  11)06. 


J  a  hi- 


ii. 


Durchfuhr 
von 
Ausland 

zu 
A  u  si  and 


Versanti  Empfang 
der  deutsehen  Seehafen 
n  a  c  h  von 
diiu  Ausland 


Zusurnmen 


T  o  n  n  e  n 


Luppen  von  Schweifi- 
eisi-n  


Kiscn-  und  Stahlbrueh 


Eiscn  und  Stahl  . 


Kisenbahnschienen  .  . 


Kiserne  Eisenbahn- 
schwellen    .   .   .  . 


Eiserne  Achsen  .   .  . 


Eiaerne  Dampfkessel 


Eiserne  Rohren  .   .  . 


1903 
1904 
1905 
1906 

1903 
1904 
1905 
1908 

1903 
1904 
1906 
1906 

1903 
1904 
1905 
1906 

1903 
1904 
1903 
1906 

1903 
1904 
1905 
1906 

1903 
1904 
1905 
1906 

1903 
1904 
1905 
1906 


56  370 
31  167 
l)  6814 
7  784 

2145 
3  414 
»    2  377 

1  763 

25  975 
37180 
»)  19010 
30  968 

10867 
6366 
»)    4 149 
6  169 

2  357 
4908 

»)  3044 
2090 


473 
1376 
10570 

24  964 
20  794 
')  17  062 
22971 

2  711 
4  306 

4  221 

5  953 


878 
1  881 
1  641 
3128 

367 
356 
223 
562 

4  528 
7409 
4  993 
6  501 

7 
15 

4 
11 

15 


7 
14 
1 

5 

21639 
20  719 
24  687 
28  242 

241 

529 
370 
511 


12 

37 
29 
135 
109 

6  674 
5306 

4  49£ 

5  230 

14 

10 
26 
166 

20 


403 
15 

7 
39 

2174 
2  793 
1903 
2  304 

1  316 
4313 
2287 
5  391 


57  248 
33048 
8456 
10924 

2549 
3  799 
2735 
2  434 

87077 
49  895 
28  496 


10888 
6391 
4179 
6348 

2892 
4908 
3  044 

2090 

1099 
602 
1388 
10614 

48  777 
44  306 
43  662 
53517 

4268 
9148 
6  878 
11  866 


»)  Vgl.  Anmerkung  S.  1333. 


Digitized  by  Google 


Die  Giiterbewegung  auf  deutmhen  Eisenbahnen  im  Jahre  1906.  1366 


I  Durchfuhr 

Versand 

Empfang 

von 
Ausland 

der  deutsehen  Seehafen 

Zusammen 

I  ft  h  r 

zu 

n  a  c  h 

von 

A  ii  at  a  itfl 

dem  Ausland 

T  o  n 

n  e  n 

Eisen-  und  Stahldraht . 

1903 

364 

4z 

766 

1904 

499 

40b 

14o 

1  110 

19a7-, 

124 

42- 

1/ 

568 

1906 

590 

3r>4 

111 

1096 

Eisen-  und  Stahlwaren 

1903 

6205 

9  AfiA 

o  ooy 

12162 

1904 

6575 

2  O0\t 

6095 

15  209 

• 

• 

1905 

6  792 

•J  t>  in 
O  240 

o  602 

15  634 

• 

1906 

6  173 

3  393 

5  131 

\J  1(11 

14  697 

Sonstige  Metallwaren  . 

1900 

945 

lift? 

1705 

Erze.  rohe.  Bleierze 

1903 

138 

17 

32 

187 

1904 

821 

720 

41 

1582 

1905 

182 

1  105 

21 

1308 

1906 

197 

122 

A  1 

41 

360 

Kunfererze.  Kupferstein 

1903 

71 

728 

326 

1  125 

t 

1904 

56 

2  376 

23 

2455 

1905 

264 

809 

37 

1  110 

1906 

1042 

] 

1  059 

oO 

2151 

Ubriifc  Erze  .... 

1903 

28513 

20  459 

48  976 

1904 

,      27  092 

25  269 

. 

52361 

1905 

1  491  1) 

18  836 

2 

20  328 

1906 

3  382 

24  <5o 

186 

28826 

Blei  

1903 

193 

200 

124 

517 

1904 

412 

246 

157 

815 

1905 

238 

1H0 

218 

586 

1906 

17- 

197 

116 

491 

ZinJc  

1903 

1  107 

108 

756 

1971 

1904 

1250 

238 

1320 

2808 

1905 

1  238 

408 

1  575     j       3  221 

1906 

1994 

353 

1991 

4  338 

Salz  

1903 

1032 

4  897 

10 

5939 

1904 

1327 

11937 

■137 

13  401 

1905 

1401 

5  037 

21 

6  469 

1906 

786 

9  899 

30 

10716 

»)  Vgl.  Anmerkung  S.  1333. 


1366       I>ie  Guterbewegung  auf  deutscben  Eisenbahnen  im  Jabre  1906. 


5.  Bediirfnisse  des  Bauwesens. 


Es 

wurden  befordert 

Cber- 

Davon  kommen  auf 
den  Verkelir 

1  m 
I  III 

engeren 
Lokalver- 

kehr  der 
einzelnen 

\ .    S\  m|b  ,.1.  ma 

bezirke 

Im 
Wechsel- 
verkebr  der 
deutschen 
Verkehrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seehafen- 
sianoncn 

InKr 

•>anr 

haupt 

1 

im 
Inland 

mit  dem 
Ausland 

T  o  n  n  e  n 

Zeincnt  

1903 

3  364  334 

3  214  773 

149  561 

1229  862 

1647  313 

1904 

3  814  108 

3  651262 

162866 

1  352  813 

1997  475 

1905 

3  878  543 

3  724  919 

153  624 

1  395521 

2025  779 

1906 

4  676  003 

4  494  968 

181  035 

1  627  247 

2500009 

Dachpappe .... 

1903 

190655 

186813 

3  842 

92  413 

70  943 

1904 

183  953 

179  710 

4  243 

81903 

76032 

• 

1906 

217  799 

213716 

4083          100  556         89  184 

• 

190»i 

240541 

236  445         4  096  112059 

96  566 

1903 

12334  183 

1 1  653  679 

680  504 

6593  923 

4  82<  43o 

1904 

13  283611 

12507  967 

775  644 

7  069  297 

6  239  5(6 

1906 

1  14  647  081 

13  798  343 

848  738 

7846  109 

5  790664 

1906 

16  911424 

160u6  841 

904  583 

8900  151 

6  846  427 

Kalk  

1903 

3  661  505 

3  303  484 

358021 

1545  058 

1660  884 

1904 

3  720  419 

3  325  346 

395  073 

1660992 

1  672  162 

1905 

3  942  026 

3  586  267 

356  759 

1  613  759 

1850043 

1906 

4  142826 

3  794  726 

348  100 

1  704  383 

1  958  932 

Tonrohren  .   .  . 

1903 

613046 

603  661 

9384 

299432 

272  397 

1904 

661  221 

635  155 

26066 

304  419 

301  271 

1905 

703  895 

093  274 

10621 

822438 

338  819 

1906 

790  289 

776  776 

13514 

362311 

377  624 

Schiefer  

1903 

176  570 

140  703 

34  867 

46928 

79  860 

1904 

173  204 

136  961 

36243 

52  854 

73  315 

1905 

186  444 

150  760 

34684 

61  882 

78  098 

1906 

190  806 

158  969 

31847 

63  129 

83516 

Steine,  bearbeitete  . 

1903 

941  744 

861  944 

79  800 

419  843 

407  235 

1904 

1  024  935 

942  714 

82  221 

459  081 

444  583 

1905 

917  833 

] 

842  187 

76  646 

402253 

406589 

190o 

918  745 

827  674 

91071 

364  917 

427  123 

Steine,  gebr&nnte  . 

1903 

26  591  442 

25  981222 

610  220 

16  018  159 

9  449  207 

1904 

29  547  983 

28  898  027 

649  956 

17  190200 

1 1  239  269 

1905 

31  380  757 

30  737  055 

643  702 

18501  451 

11  642  380 

1906 

34  942  354 

34  238  581 

703  773 

20  334  860 

13  199  701 

Teer  and  Asphalt  . 

1903 

1  035  907 

931  050 

104  857 

379  794 

460641 

1904 

1085  566 

978  536 

107  031 

430  564 

446463 

1 

1905 

1  203  713 

1  104  030 

99  683 

600495 

518  669 

1906 

1  391  248 

1  275  677 

115  571 

612  739 

553  935 
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Die  Guterbewegung  auf  deutachen  Eisenbahnen  im  Jahre  1906. 


1367 


Der  Verkehr  zwischen  den  deutachen  Verkehrebezirken  (ohne  die 

Seehftfen)  and  dem  Aasland  (mit  den  deutachen  Seehfifen)  war  in  der 

   * 


1 

1 

A 

u  s  f  u  h  r 

E  i  n  f  u  h  r 

1  m  h  r 
o  mil 

Versand 
nach 
dem 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stalionen 
aus 

Zu- 
sammen 

Empfang 
aus 
dem 

Versand 
der  See- 
bafen- 
stationen 
nach 

Zu- 

• 

Ausland 

Deutach- 
land 

Ausland 

Deutsch- 
land 

T  o  n  n  e  ii 

Toanen 

1903 

69  319 

251  893 

321  212 

36  693 

86  715 

122  408 

1904 

80  949 

204  659 

285  608 

39  822 

96  306 

136  127 

1906 

64930 

199096 

264  026 

66  494 

104  o24 

1/0O18 

1906 

77  809 

123  180 

l^O  lev 

201  072 

1903 

2  578 

6  439 

9017 

'.  *2ri 

17018 

17946 

1904 

3  624 

6  243 

9  867 

398 

15  532 

15  930 

1905 

3  347 

6  883 

1  A  IMA 

10  230 

414 

17093 

17  507 

1906 

a  447 

\ 

315  906 

8  51 1 

11  958 

O  ID 

in  309 

1  0  fi-*i 

i 

1903 

190  323 

606  229 

315  626 

41998 

357  624 

1904 

331  157 

150  014 

481  771 

393  060 

48  480 

441  540 

1906 

.5.)(  i  62.i 

120  i51 

A ^ t  /VIA 

At  1  080 

479  644 

40  819 

520  463 

1906 

404  IHMi 

207  43  1 

fil  1  V>7 

f»*>  832 

A33  047 

30  213 

92  719 

122932 

245  689 

4  823 

250  612 

1904 

31557 

95  909 

127  466 

276  360 

6283 

282643 

1906 

31  282 

1 12  494 

143  /  /6 

292  125 

Li  4\**  a 

^  1 '  1 

orti  AAA 

301  0% 

1906 

40  150 

123  502 

1  iO  « JVS^ 

anfi  027 

7  ooo 

1903 

6665 

22  916 

29  581 

1  136 

8916 

10052 

1904 

10  243 

21637 

31880 

14  328 

7  828 

22156 

UH)5 

7  421 

23  967 

31  388 

1  750 

8  050 

9  800 

1906 

9  103 

28  639 

37  742 

2  891 

8  201 

11092 

1903 

4811 

3  162 

7963 

22  469 

11  763 

34  232 

1904 

4  709 

3  142 

7  851 

25  091 

7  650 

32  741 

1905 

3  769 

3711 

7480 

27  200 

7  069 

34  269 

1906 

3228 

4  449 

7  677 

25  086 

7866 

32  951 

1903 

11991 

26  776 

37  767 

50  464 

9090 

59  554 

1904 

21283 

28  104 

49  387 

53  808 

10  946 

64  754 

1905 

13  348 

20  980 

34  278 

66164 

12  465 

68  620 

81252 

22  155 

53  407 

54  325 

13  479 

67  804 

1903 

361  972 

344  016 

695  988 

175  896. 

169  840 

346  736 

1904 

360  812 

293  065 

653  877 

195  793 

176  493 

371  286 

1905 

390  624 

379  843 

770  467 

212867 

213  381 

426248 

1906 

430  562 

447  594 

878  156 

231215 

266  426 

487  641 

1903 

36  794 

49  662 

86  466 

60  450 

40963 

101  403 

1904 

38640 

51  184 

89  724 

66  896 

60  324 

107  220 

1905 

37  844 

52877 

90  721 

53  870 

37  089 

90969 

1906 

42  484 

64  122 

106606 

63  914 

44  881 

108  795 

Zement    .  . 


Dachpappe 


Erde 


Kalk   .   .  . 


Tonrohreo 


Schiefer 


Steine,  bearbeitete 


Steine,  gebrnnnte 


Teer  und  Asphalt 
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1368       Die  Guterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahn-  1906. 

Ober  die  Durchfohr  von  Ausland  zu  Ausland  und  don  Verkehr 
zwischen  dem  Ausland  und  den  deutschen  Seehttfen  gibt  nachstehende 


Obersicht  AufschluB: 


  - 

Duichfuhr 

Versand 

Empfang 

I 

von 

der  deutschen  Seehftf  en 

Ausland 

Zusammen 

Jahr  ( 

zu 

n,a  c  h 

von 

Ausland 

dem  Ausland 

T  o  n  n  e  n 

_ 

1903 

■■ 

43  367 

174 

8 

43  549 

1904 

42  016 

58 

11 

42086 

1906 

22  968  >) 

242 

• 

23  200 

iyub 

18  926 

204 

10 

19  139 

1903 

OAS 

336 

1904 

77 

124 

20 

221 

1906 

120 

172 

30 

322 

1906 

62 

239 

32 

333 

1 

1903 
,  1904 

42  ri77 

*>  K31 

3  564 

48  972 

46  763 

3  786 

878 

51  427 

1905 

15  175  ») 

3  046 

544 

18  765 

190li 

15  196 

3  356 

820 

19  372 

15)03 

2 

20 

82  119 

1904 

87  112 

2 

42 

87  156 

1905 

33  206  ») 

■ 

146 

33  352 

1900 

1  974 

• 

40 

2014 

1903 

l  .ion 

82 

11 

1  583 

1904 

1  417 

73 

5 

1  495 

1905 

1031 

114 

305 

1  450 

1906 

1  160 

31 

329 

1620 

1903 

4  947 

655 

2085 

7  587 

1904 

4  482 

557 

1404 

6443 

1905 

1  628  ») 

353 

1  734 

3  716 

1906 

1  463 

282 

1  788 

3533 

Steine,  bearbeitete  .  . 

1903 

16053 

519 

773 

17  345 

|  1904 

5  851 

111 

1  168 

7  130 

19(>o 

4  306  !) 

1098 

731 

6134 

1906 

3  789 

706 

909 

5  404 

Sti'ine,  gebrannte    .  . 

1903 

64  962 

14  161 

3  229 

82  352 

1904 

68  962 

21086 

3  303 

93  351 

1906 

18  165  ») 

18  475 

3  581 

40211 

1900 

17  401 

20  764 

3  831 

41  996 

TYer  und  Asphalt  .  . 

1903 

1547 

1  418 

4  648 

7613 

1904 

2479 

3  8B3 

5253 

11595 

1905 

1640 

1321 

5008 
5  986 

7  969 

1900 

1  843 

1345 

9  173 

i)  Vgl.  Anmerkung  S.  1333. 
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Die  Betriebsergebnisse  der  italienischen  Staatsbahnen 

im  Jahre  1 905/06. »  ) 

Der  weitaus  grtiBte  Toil  des  italienischen  Eisenbahnuetzes  ist  auf 
Grand  des  Gcsetzes  vora  22.  April  1905  mit  dem  1.  Juli  1005  in  die  Vcr- 
waltung  des  Staats  ubergegangen.2)  Es  verbliebcn  zu  dieser  Zeit  liber 
2  000  km  in  der  Verwaltung  der  italienischen  Stidbahngesellschaft,  wahrend 
etwa  weitere  3  000  km  von  verschiedenen  Gesellschaften  betrieben  wurdon. 
Alle  diese  im  privaten  Betrieb  stehenden  Batmen  sind  in  dem  unten  ge- 
nannten  Bericht  nicht  berucksichtigt  und  daher  die  naehstehenden  Zahlen 
mit  dt'ii  frtther  im  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  mitgeteilteir')  nur  wenig 
vergleichsfahig.  Der  bezeichnete  Bericht  umtatit  die  Zeit  vnm  1.  Juli  1905 
bis  30.  Juni  1900,  also  das  erste  Jahr  des  Staatsbetriebes.  Die  darin 
enthaltenen  statistischen  Angaben  sind  leider  als  durt'tig  zu  bezeiehnen, 
bcispielswcise  fehll  eine  Mitteilung  fiber  die  Zahl  der  Unfalle.  WVnn  sich 
dieser  Umstand  auch  aus  den  mit  der  Neueinfuhrung  des  Staatsbetriebes 
verbundenen  vieltachen  Schwierigkeitcn  leicht  erklaren  lalit,  so  darf  doch 
dem  Wunsehe  Ausdruek  gegeben  werden,  daC  die  statistischen  Angaben 
in  Zukunft  wesentlieh  vermehrt  werden. 

I.  Lange. 

Der  Uinfang  des  italienischen  Staatsbahnnetzes  ist  aus  den  nach- 
stelienden  Zahlen  ersichtlich.    Es  hetrug: 

die  Bauliinge       am  .Tahresschluti   10  586  km, 

„    Betriehslange  „    11  228    „  , 

„  „  im  Jahresdurchschnitt  11  203    „  . 

i.i  Die  naehstehenden  Mitteilnngen  sind  dem  amtlichen  Bericht  Relatione 
sail'  andatnentu  dell'  Amministrazione  delle  Ferrovie  delle  Statn  n«  ||'  csercizio 
19t»r>  06  ontnomineii. 

2)  Naheres  siehe  Archiv  fiir  Eisenbahneu  1906  S.  1017  ft",  1907  S.  1067  ft. 

')  Zuletzt  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1906  S.  1043  ft".:  Die  Betriebsergebnisse 
der  italienischen  Eisenbahnen  im  Jahre  190;». 
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Die  Gesamtlftnge  verteilt  sich  folgendermaBen  auf  die  einzelnen 
Bezirksdirektionen: 


Baul&nge 

Betriebs- 
Iftnge 

Betriebelange 
Im  .Jahre*- 
durchschnitt 

Bezirksdirektion  Turin  

1  782 

1  922 

1  910 

n 

Mailand  .... 

1  428 

1  618 

1  601 

- 

Genua  .... 

64G 

638 

Venedig  .... 

l  168 

1264 

1268 

n 

Florenz  .... 

1  101 

1  135                 1  135 

■ 

Rom  

1537 

1680 

1679 

n 

Neapel  .... 

1913 

1960 

1960 

n 

Palermo  .... 

1079 

1  122 

1  122 

II.  Betriebsmittel. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden: 

1.  Lokomotiven:1)  am  l.Juli  1905 

a)  Dampflokomotiven  2  664 

b)  elektrische  Lokomotiven    ....  6 

2.  Motorwagen: 

a)  mit  Dampf  betriebene   3 

b)  elektrisch  betriebene   57 

3.  Wagen: 

a)  Personenwagen   7  008 

b)  Gepack wagen   J  T,v.' 

c)  Giiterwagen   50  924 

d)  Arbeitswagen .    .   1  400 

Mit  diesen  Betriebsmitteln  ist  die  folgende  Anzahl  von  ZUgen  ge- 
fahren  worden: 

A.  Personcn-  und  gemischte  Zuge: 

Schnellziige   163  229 

Personen-  und  Eilzuge   413  955 

Gemischte  ZQge   129  579 

Bedarfs-  und  SonderzUge   7  920     714  683 

B.  GUterzUge: 

GUterzUge  mit  Personenbeforderung  ....  40888 

olinc  n  ....  370708 

Bedarfs-  und  SonderzUge   197  574     609  170 


30.  Juni  1906 
2  767 
6 

3 
57 

7  365 
1  828 
51  101 
1  556. 


zusainmen 

l)  hn  Bau  befanden  sich  am  1.  Juli  1906  —  691  Lokomotiven. 


1  323  853. 
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An  Brenn-  und  Schmiermitteln  sind  dabei  verbraucht  worden: 


im  ganzen 

fur  ein 

fur  ein 

Lokomotivkm 

Zugkm 

1219  914  840 

11,978 

17,0«7 

4  115  763 

0,040 

0,058 

Der  Wert  der  eingefuhrten 

Brenn-  und  Schmiermittel  betrug: 

34413418 

0,330 

0,481 

1  360  464 

0,013 

0,019 

III.  Leiatnngen  der  Betriebsmittel. 

Es  haben  zurttckgelegt: 

a)  die  Lokomotiven  und  Motorwagen: 


die  Dampnokomotiven   99  408  268  km 

„   Dampfmotorwagen   8  584  „ 

„   elektri8chen  Lokomotiven   162  314  „ 

„   elektrischen  Motorwagen   2  270  202  „ 

„   Lokomotiven  anderer  Verwaltungen  auf  den 

staatlichen  Linien   139  820  „  . 

b)  die  staatseigcnen  Wagen  auf  dem  Staatsbahnnetz: 


beladen  leer  zusammen 


die 

km 

260  789  890 

10615145 

271  405035 

n 

66  811636 

1672  454 

68  484090 

■ 

Outer-  und  Viehwagen  .... 

n 

434  310  345 

116  728  597 

551  038  942 

• 

Material-  und  Arbeitswagen  .  . 

» 

931529 

760  338 

1  691  867 

» 

Post-  und  Gefangcnenwagen  . 

265011 

1  117 

266128 

zusammen  . 

km 

763  108  411 

129  777  651 

892  886  062 

c) 

die  Wagen  anderer  Verwaltungen  auf  dem  Staatsbahnnetz: 

die  Personenwagen  

km 

24  006  635 

616933 

24  623  568 

• 

3  806  959 

73091 

3880  050 

Giiter-  und  Viehwagen  .... 

82091898 

41698  591  1    123  790489 

» 

Post-  und  Gefangenenwagen  . 

16  998  645 

139884 

17  138  629 

zusammen  . 

km 

126  904137 

42  528  499 

169  432  636 
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d)   die  staatseigenen  Wagen  auf  Linien  fremder 

Verwaltungen : 

die  Personen-  und  Gepilck  wagen   7  799  129  km 

n   GQter-  und  Viehwageu   79  988  093  „ 

zusamraen    87  787  822  km. 

Insgesamt  sind  schatzungsweise  geleistet  worden: 

Personenwagenkilometer  296  028  603 

Gepfickwagenkilometer   72  364  040 

/  beladen   516  402  243 

Guterwagenkdometer  { 

I  leer   158  427  288 

Material-  und  Arbeitswagenkilometer   1  691  867 

Post-,  und  Gefangenenwagenkilometer   17  404  657 

zusammen  1  062  318  698. 

An  Zugkiloinetern  haben  geleistet: 

die  Personen-  und  gemisehten  Ziige   43  072  310 

„    GUterzQge   28  228  536 

„    Material-  und  Arbeitsziige   177  221 

zusammen    71  478  097. 

Die  hochsten  Leistungen  an  Wagen-  und  Zugkilometern  weisen  die 
Bezirke  der  Direktionen  Mailand  und  Turin  auf. 

Ober  die  Anzabl  der  beforderten  Personen  enthiilt  der  Berieht  keine 
Angaben. 

An  Gutern  sind  bel'ordert  worden: 

Privatgiiter   23  4<»4  020  t, 

Dienstguter  2  298  721  .. 

zusammen    •_!.">  702  741  t. 

Zur  BetV-rderung  dieser  Giiter  wmvn  3  203  769  Giiterwagen  ami 
118  492  Viehwageu  erforderlieli.  Es  kommt  somit  auf  e'nen  Wagen 
durchschnittlich  eine  Ladung  von  8  t.  Auf  ein  Betriehskilome;er  kommen 
darchselinittlich  (>,:>  t. 

Auf  die  einzelnen  Direktionsbezirke  vorteilt  sieh  die  belY.rderte 
Giitermenge  folgendennaUen : 

Es  wurden  befordert  in  der  Zeit  win  ll.oktober  1905  bis  30.  .Tui: i 
1906,  im  Direktionsbezirk: 
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Privatir  iitcr 
t 

Diengtjrutcr 

t 

zusamnten 
t 

Turin  

2  826  798 

161904 

2  988002 

3  981058 

607  196 

4  688  254 

2550177 

67  523 

2  616  700 

2  572  727 

255  876 

2  828603 

1  590  341 

189  780 

1  780  121 

1  224  462 

195  456 

1  419918 

1  125  745 

271  289 

1  397  034 

1  757  559 

70  870 

1  828  4-29 

Besondere  Angaben  enthalt  der  Bericht  Uber  die  Gttterwagen,  die 
in  dem  Berichtsjahr  nach  den  verschicdcnen  Hilfen  des  Landes  bcffirdert 
worden  sind.  Zum  Vcrgleiche  sind  die  entsprechenden  Zahlen  des  Vor- 
jahres  mit  angegeben.    Es  wurden  befordert: 


n  u  c  h 

1904/1906 
t 

1905/1906 
t 

1906/1906 
mehr  v.  H. 

3  487  898 

3  786  947 

8,57 

1  072312 

1  168  772 

9,00 

823  866 

893  741 

8,1* 

370085 

510  363 

37,90 

Spezia  

ISO  521 

274  576 

44.87 

154  500 

220951 

43,ui 

Torre  Annunziata  .... 

141  329 

164  630 

16,48 

106  475 

150  255 

41,u 

zusammen  .   .  . 

6  346  986 

7  170235 

12,99 

Zur  Bewiiltigung  der  Kohleneinfuhr,  einschlieBlich  Dienstkohlen,  in 
den  Hilfen  wurde  folgende  Anzahl  von  Wagen  verwandt: 


i  n 

1904/1905 

1905/1906 

1905/1906 
mebr  v.  H. 

135  283 

144  69H 

6,95 

51  358 

51  425 

0,u 

53  384 

53  545 

0,iH 

23  755 

25  176 

5,94 

Spezia  

14  398 

19  652 

36,*9 

12  489 

13  587 

8,7-J 

10054 

12254 

2Ms 

3  406 

5  681 

zusaramen  .   .  . 

304  126 

326  016 

|  7,19 

Archly  fQr  Eiienlmhnweien.  1907.  c)o 
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12!)  520  861  Lire, 
6  652  530 

19  580  157 

14  801  192 
168  384  131 


Zur  Befflrderung  der  Weinernte  im  Herbst  1906  waren  34  466  Wagen 
erforderlich. 

IV.  Betriebsergebnisse. 

Die  Betriebseinnahmen  des  Staatsbahnnetzes  haben  338  888  372  Lire 
betragen.  Im  Vorjahre  haben  die  jetzt  das  Staatsbahnnetz  bildenden 
Linien  eiue  Betriebseinnahme  von  307  401  539  Lire  erzielt.  Die  Mehr- 
einnahme  gegen  das  Vorjahr  betriigt  somit  31  483  853  Lire  oder  10.'>4  v.  H. 

Von  den  Koheinnahmen  kommen 

auf  den  Personenverkehr   

„      „    Gepiick-  und  Hundeverkehr 

„      „  Eilgutverkehr  

„      „    beschleunigten  Frachtverkehr 
gewohnlichcn  Fracbtverkehr 

Im  Vergleich  mil  dem  Vorjahr  haben  gebracht: 

der  Personenverkehr  mehr 

„    Gepiick-  und  Hundeverkehr 

„  Eilgutverkehr  

beschleunigte  Frachtverkehr 
„    gewfthnliehc  Frachtverkehr 

Die  Verminderung  der  Einnahmen  aus  dem  beschleunigten  Fracht- 
verkehr gegeniiber  dem  Vorjahre  ist  darauf  zuruckzufiihren,  daC  die  fur 
die  Beforderung  von  ECwnren  und  der  Weinernte  hauptsaehlich  in  Be- 
tracht  kommende  Linie,  die  adriatische  Ktistenbahn,  im  Jahre  1905/06 
der  Gesellschaft  der  Sudbahnen  verblieben  ist. 

Die  kilometrische  Einnahme  hat  betragen 

im  Jahre  1904/05 .    .    .    .    28  875,12  Lire, 
1905/06.    .    .    .    31802,™     „  >) 
daher   „      „      1905  06  mclir    .     2  927,47     .,    -  10,1  v.  II. 

Die  Schiffahrt  iiber  die  Mcerenge  von  Messina,  die  einen  Bestandteil 
des  Staatsbahnbetriebes  bildet,  hat  gegen  das  Vorjahr  eine  Mindereinnahme 
von  88  643  Lire  ergeben. 

Die  gesamten  Koheinnahmen  sind  in  dem  Berieht  auf  347  365  308  Lire, 
die  Ausgaben  auf  222  706  658  Lire  beziffert.  Der  Betriebskoeffizient  hat 
somit  61,05  v.  II.  betragen. 


wemger 
.  mehr 


13  998  235  Lire. 
877  905 

2  932  350  ., 
1  322  309 

14  997  652  . 


>)  An  eincr  anderen  Stelle  des  Berichts  wird  die  Einnahme  fur  ein  Betriebs- 
kilometer  auf  30  700  Lire  angegebt-n. 
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Von  <ler  Gesamtsumme  der  Ausgaben  kommen 

auf  Gehalter,  Lohne  usw   132  799  037  Lire, 

„   ZuschUsse  zu  den  Wohlfahrtseinrichtungen  9  013  3G8  „ 

..   Ausgaben  fur  Betriebsmaterialien    .    .    .  35  220  538  ., 

„    verschiedene  Ausgaben   45  673  715     „  . 

Es  kommen  ferner  von  den  Ausgaben 

auf  ein  Betriebskilometer   19  700  Lire, 

Zugkilometer   3,12 

Wagenkilometer   0,212 

.,    Rohtonnenkilometer   0,0123     „  . 


Auf  Grand  eines  ausfiihrlichen  Vergleiehs  mit  den  Ergebnissen  des 
Privatbahnbetriebs  im  Jahre  1903  werden  die  Ergebnisse  des  Staatsbahn- 
hetriebs  im  Beriehtsjahre  in  dem  Bericht  als  zufriedenstellend  bezeichnet. 

V.  Personal  and  Wohlfahrtseinrichtungen. 

Die  Zahl  der  im  Eisenbahndienst  beschilftigten  Personen  belief  sich 
far  die  Staatsbahnen  am  30.  Juni  190(>  auf  103  007  Kopfe.  Im  einzelnen 
ergibt  sich  die  Verteilung  dieser  Anzahl  aus  nachstehender  Zusammen- 
stellung: 


I 

i 

fesc 
an<?e8tellie, 
vorlliufig 
angc-'tellte, 
im  I'robe- 

dienst 
betindlicho 

Be- 
dienstete 

Hilfsbedienstete 

zu- 
sammen 

dauernd 

be- 
schftftigte 

zeitweilig 

be- 
schftftigte 

zu- 
sammen 

Generaldirektion   .  . 
Bezirksdirektionen 
Besonders  betriebene 

5  743 
71524  j 

990 
13  806 

309 

236 
10  778 

101 

1226 
24  644 

470 

6  969 
96  168 

470 

zusammen    .  . 

77  207          15  225 

11  115 

26  340 

103  607 

Die  Anzahl  der  Bahnilrzte  belief  sich  auf  1  419. 

Die  Entwicklung  der  Wohlfahrtseinrichtungen  (Pensions-  und  Kranken- 
kassen)  ist  aus  nachstehender  Zusammenstellung  ersichtlich: 

90* 
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Zahl  der  Mitglieder  am  1.  Juli  1905    96  163 

wahrend  des  Bcrichtsjahres  sind  neu  eingetreten  4  684 

„            „               „     ausgeschieden  .  3  441 

Zahl  der  Mitglieder  am  30.  Juni  1906    97  417 

Pensionen  und  Unterstutzungen  am  30.  Juni  190"): 

Anzahl   24  304 

Betrag  in  Lire   16  854  083 

Zugang  wahrend  des  Bcrichtsjahres: 

Anzahl   1  651 

Betrag  in  Lire   1  301  673 

Abgang  wahrend  des  Berichtsjahrs: 

Anzahl   1  314 

Betrag  in  Lire   963  557 

Pensionen  und  Unterstutzungen  am  30.  Juni  1906: 

Anzahl   24  659 

Betrag  in  Lire   17  192  199. 
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im  Jahre  1905. l) 


Am  Sclilusse  des  Jahres  1905  waren  innerhalb  der  Grenzen  des 
Kr.nigreichs  ilberhaupt  rund  3  030  km  Eisenbahnen  im  Betrieb  (gegen 
2  923  km  im  Vorjahr). 


Davon  kamen: 

auf  die  Gesellschaft  filr  den  Betrieb  der  Staatseisenbahnen 
„   HolUlndische  Eisenbahngesellschaft  .... 
.,     „   NiederlKudische  Zentraleisenbahngesellschaft 
Xordbrabant-  Deutsche  Eisenbahngesollsehaft 
.,  Mecheln-Terneuzener 
„     .,  Gent-Terneuzener 
„    sonstigo  fremde  Bahnstrecken  rund 


1  689,7  km, 
1  075,4  „ 
147,9  , 

»2,4  „ 

23,4 

10,2 

31,0 


n 


zusammen  ....    3  030.0  km. 
Davon  waren  1  284,2  km  doppelgleisig. 

Die  Betriebsergebnisse  der  Hauptbahnen  des  niederlftndischen 
Eisenbahnnetzes  fiir  1905  sind  in  den  f'olgenden  Cbersichten  zusammen- 
^estellt :  -) 


»)  Vgl.  Die  Eisenbahnen  im  Konigreich  der  Niederlande  im  Jahre  1904. 
Archiv  fiir  Elscnbahnwescn  1907  S.  .V27  ft. 

Die  nachfolgendm  Angaben  sind  entnommen  aus  dem  amtlichen  Bericht: 
Statietiek  van  het  vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  in  Nederland  over  het 
jaar  1905.  Uitgegeven  door  het  Departement  van  Waterstaat.  's-Gravenhage  1906. 

')  Cber  Betriebskosten,  lleinertrag,  Anlagekapital,  Verzinsung  und  dergl. 
enthalt  die  amtliche  Quelle  keine  Mitteilungen. 
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Cberaicht  der  Lange,  des  Rollmaterials  und  der  wesentlichsteo 


o 

-3 

\ 


Bezeiehnung 
der 

Eiseubahngesellschaften 


Loko- 
motiven 

gleisig 

Tcnder- 

loko- 
motiven) 


Vorhandene  Betriebsmittel 
am  JahresischluG 


Pi-rsonen- 
wagen 


Giiter- 
und 
Viehwagen 


Anzuhl 


Sitz- 
pliitze 


achlos-  offene 
sene 


1  Gesell^ehaft  fiir  den  Bctrieb 

der  Staatseisenbahnen  1904 

1905 

2  Hollftndische  Eisenbahnge- 

sellschaft  1904 

1905 

3  NiederlandiseheZentraleiBen- 

bahngcsellschaft    .   .  190-1 

1905 

4  Nordbrabant-DeutseheEisen- 

bahngesellschaft    .   .  1904 

1905 

5  Mecheln-Terneuzener  Eisen- 

bahngesellschaft    .    .  1904 

1905  j 

(5     Nordfriesische  Lokalbahn- 
gesellschaf't1) .   .    .  .1904 

1905 


578 
5*4 

1  3<Mj 
1  467 

1  069 
1  130 

64  006 

67  305 

5  244 
5  284 

5  340 
5  340 

406 
410 

51  237 
55  392 

3  641 

3  865 

■_>  177 

2  4*5 

4-2 
44 

5  148 
5  312 

\ 

121 
121 

94 
1»4 

21 

. 

- 

49 

1  486 
1  633 

309 
308 

115 
115 

18 
18 

39 
43 

1962 
2  010 

80  669 
80  776 

10 

37 

1  930 

66 

■20 

zusaramen  in  1904 
1905 


3  4it7,9 
3  555.4 


2  678  125  768 
2785  131652 


9  461 

9  658 


-  7!7 


i)  Die  Nordfriesische  Lokalbahngesellschaft  ist  am  1.  Dezember  1905  in  die  Ver- 
waltung  der  Hollandischen  Kisenbahngesellsrhaft  ubergegungen.  Die  fiir  1905 
angegebenen  Zahlen  beziehen  sioh  auf  den  Zeitraum  vom  1.  Januar  bis  30.  No- 
vember 1905. 

'-')  Mit  dem  Trajekt  Enkhuizen— Stavoren  (=  22  km)  und  der  DamplhtraCenbalin 

s'-Gravenhage— Scheveningen  (9  km). 
3)  Mit  der  deutsehen  Teilstrecke  (48,:,  km). 
*)  Mit  der  belgischen  Teilstrecke  (43,9  km). 
*)  Mit  19  Stralienbahnlokomotivcn. 

*)   Von  eigt'nen  und  fremden  Betriebsmitielu  im  eigenen  Betrieb. 
7    Die  zwischen  den  Ergebnissen  fiir  1904  und  1905  bestehenden  orheblichen  Ab- 
weichungen  Iasseu  sich  aus  der  niederlandisehen  Statistik  nicht  autklaren. 
Die  Vereinastatistik  weist  hier  fiir  1904  folgende  Zahlen  nacb: 
141  949  249  Personenwagenachskilometer, 
265  931  166  Gepack-  und  Giiterwagenachskilometor. 
*)  Dutch  die  — Zeiehen  wird  angezeigt,  daC  Angaben  fehlen. 
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Betriebsergebniaae  des  niederlandischen  Eisenbahnnetzes  io  1904  and  1905. 


Zutiiekgelegte«) 


Beforderte 


Zutc- 


Per-  rtti 

Guter- 

sonen- 


l 

km 

Wugenachskin 


Fracht- 

p  ,  ,Kiit"         Per-  tkm 

Per-     (oline  Ge- 

piick,    !   sonen-  (Fraeht- 

sonen        Fuhr-  km  {) 

zeuKe 

und  Vieh) 


Durchschn. 
Fahrt 


einer 


Mittlerer  Ertrag 


Tnusend 


Anzahl  t 
in  Tausenden 


Tnuaend  km 


Per-  j  t 
son  Gut 


fur  die 

Per-  t 
son  Gut 


fur  das 


Per- 
sonen-  tkm 
km 

Cents 


•21  212  1973<H3  437142  13  714 

21  425  205838  439510  13  922 

15  236  51  303  127065  21  349 

15  561  140951  267264  21598 


2  334  11  340 
2  346  11518 


8  612-  2437 
8  642       2  594 


"70  3  134  4  392 

978  3  134  4  367 

595  — 

608  -  - 


510  1012 
447  859 


641 
671 


674 

697 

1  022 
1054 

513 
436 


8  162,7 
8  532,9 

4  188,3 
3  981,7 

568,9 
623,7 

445,9 
443,9 

894,o 
923,0 

37,9 
60,9 


471  745 

495  329 


753  935 
7G 1  956 


551  127  467  208 

587  736  435  785 

62  832  31520 

67  235  38  295 

18  644  16  406 

19  403      17  893 

9  859 

10017  - 


34,4  92,4 

35.8  89,3 

25,  s  111,6 

27,2  109,4 

I 

25,s  55,4 

25.9  61,4 

1 

27,.;  36,8 

27,8  40,3 

I 

9,6  - 
9,:. 


7  068 
6  016 


838 
1  329 


13,8 
13,* 


22,  t 
2I,< 


0,s* 
0,9 1 

0,M 

0,:.a 

0,34 

0,j4 

O.M 

0.:,:, 

0,20 

0,io 

0,24 
0,29 


1,: 

1,7 

2,0 
2,1 

1,5 

1,:. 
l,o 


1,0 

0,9 


2,-> 
2,'. 


2,o 
1> 


1,3 
1,3 

1.9 

2,0 

2,t 
2,. 

1,6 

2,i 


5]  ^  

40  *57     —  — 

41  3t,5     -  - 


28,2 

29,4 


M 
M 

M 

2,6 
2,4 

2,7 

2.s 


4.;. 

4' 


9  39  709     14  297,7 


-noj 


40  301      14  567,0 


1  121  275 

1  185  736  - 


0,62 
0,64 


2.3 
2,t 


9j  Davon  kamen  itn  Jahre  1  9  0  4  1  9  0  5 

(in  Tausenden) 

auf    I.  Klasse   1 596  1  582 

„     II.       „    8611  8  457 

III.       „    28  084)  28  765 

„   ermaCigte  Fahrpreise   1  422  1 497. 

■r'i   Davon  kamen  im  Jahre  1  9  0  4  1  9  0  5 

(in  Tausenden) 

auf    I.  Klasse   75  718  80  154 

m     II.       „    278  715  291  462 

„    HI.       ,   7141495  759  543 

„   ennflfiigte  Fahrpreise   51  847  54  577. 

")   Die  durt-hschnittliche  Falirt  einer  Person  betrug:    1  904  1  9  0  5 

fin  Kiloineteru) 

in     I.  Klasse   47.4  50,6 

.II.       m    32,4  34,4 

,111.       „    25.:.  26,4 

•ah  ermaGigteii  Fahrpreisen   36.i  36,4. 
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Die  E  i  n  u  h  b  me  n  b  p  t  r  u  g  c  n 


— 


= 

5 


Bezeichnung 
der 

Bahngesellschaften 


iibcrhaupt 


im 

Person.-  Guter-i) 
Verkehr 


durchschnittl.  fiir  1  km 


Zu- 


sammeii 


Jnhr 


in  Tausend  Gulden 


im 

Person- Giiteri) 
Verkehr 

Gulden 


Zu- 


l    Gesellschaf't  fiir 
den  Betrieb  der 


2 


li 


Staatseisenbah- 
nen  

Hollandische 
Eisenbahngesell- 
echaft  .... 

Niederlandisehe 
Zentraleisen- 
bahngesellschaft 

Nordbrabant- 
Deutsche  Eiaen- 
bahngesellschaft 

Mecheln  -  Terneu- 
zener  r]isen- 
bahngesallschaft 

Nordfriesische 
Lokalbahn- 
gesellschaft-O.  . 


I  1904 

\i905 


I  1904 
I  1905 

1  1904 
\  1905 


/  1904 
I  1905 


|  1904 
\  1905 


)  1904 
I  1905 


12  036 
12  598 

10  810 

11  269 

1  019 
1076 

366 
379 

2<I3 
206 

1  12 

125 


13  784 

14  427 

8606 
8  714 

Hi  I 
046 

476 
478 

603 
617 

44 
54 


25  820 
27  025 


6  033 
7065 


19416  8116 

19  083       8  359 


1  880 
2022 


6  837 

7  221 


844       2  670 

85-     -2  :m 


7  940  14  87". 

8  091  15  15*; 

6  460  14  570 

6  464  14  823 

i 

5  779  12010 

6  350  13  571 

3  491  6  101 

3  492  6  261 


806 
823 


|  Angaben 


feblen 


186 
179 


1  842 
1  767 


575       2  4T 


764 


uberhaupt  I 

1     \  1905 


3)24  576 
25  653 


24  376 

25  236 


48  952 
50  889 


7  103 
7  295 


6  928 

7  058 


2531 


14  031 

14  353 


l)  Mit  Gepackverke.hr. 

•-')  Vgl.  die  Anmerkung  T)  auf  S.  1378. 

*>  Davon  kommen: 

auf    I.  Klasse  

■    II.  „   

n     HI.  ■   

,    ermafiigtc  Fahrpretse  

,   Zeitkarten  u.  dgl  


19  0  4  10  0  5 

in  Tausend  Gulden 


2  311 

6  238 
10  749 
743 
4  535 


2  416 
6  460 
11  197 
778 
4  802 
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Die  bewegten  Platze  der  Pcrsononwagen  waren  in  den  Jahren  1904 
und  1905  auf  den  niederlandisehen  Balmen  durehschnittlich  in  Prozenten. 
wie  folgt,  ausgenutzt: 


f&     III  v3 

der 

190  4 

1905 

Bahngescllschaften 

In  Prozenten 

1 

Gesellschaft  filr  den  Betrieb 

der  Staatseisenbahnt'n  .  . 

- 

- 

2 

Hollandische  Eisenbahnge- 

21. n 

22,ai 

3 

Niederlandisehe  Zentral- 

eisenbahngesellschaft  .  . 

31.0,, 

4 

Xordbrabant-Deutsche 

Eisenbahngesellschalt  .   .  , 

13,71 

1V5 

5 

Meeheln-Terneuzener  Eisen- 

bahngesellschaft  .... 

6 

Nordfriesi8cbe  Lokalbahn- 

gesellschaft  

10,-6 

17,1 . 

Der  Durchschnittsertrag  fiir  1  Person  und  Kilometer  betrug: 


1 

190  4 

1  9  0  5 

Cents 

3,o 

3,o 

.  II.  „  . 

2,1 

2,» 

.  III.  , 

M 

1,5 

fur  ermaCigte  Fahrkarten  -    -  . 

i.« 

iiberhaupt  .  . 

J- 

Die  naeh  dem  amtlich.cn  Herieht  der  EisenbahnaufsichtsbehOrde  filr 
19051)  auf  den  niederlandisehen  Eisenbahnen  in  1905  vorgekommenen 
Unfalle  und  die  dabei  stattgehabten  Personenverletzungen  sind  in  der 
t'bersicht  auf  der  folgenden  Seite  zusaminengestellt: 

>)  Verslag  over  het  jaar  1906  door  den  Haad  von  Toesicht  op  de  Spoorweg- 
diensten  aan  den  Minister  van  Watergtaat,  Handel  en  Nijverheid,  uitgebracht  ter 
voldoening  aan  het  voorschrift  van  art  31  van  het  koninklijk  Besluit  van  13.  De- 
cember 1892  (Staatsblad  No.  281).   VGravenhagc  190«. 
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Zugunfftlle 

BeschHdigte  Personen 

Reisende 

Beamtc 

sonstige 

Name 

der 

E  i  8  e  n  b  a  h  n  - 
geselLschaft 

|  I 

1  1 

*>  | 
a  = 
li  N 

? 

a; 

beim 
Betrieb 

durch 
eigenes 
Ycr- 
schulden 

beim 
Betrieb 
unci  Ran- 
Kieren 

durch 
eigenes 

Ver- 
schulden 

Personen 
(auf  der 

Bahn) 

I 

K 

■ 

'  S  3 

ft) 
:= 

verlctzt 

1 

a 

:= 

I 
I 

t  H 
II 

1.  Geaellschnft  fur 
den  Betrieb  der 
Staat>eiseul>nhnen 

22  12 

46 

■ 

I 

o 
z 

2  2 

10 

29 

1 

4 

O 

I  1 

1 1 

4 

2.  Hollftndische 
Eisenbuhngesell- 

3.  Niederlandiseho 
Zrntraleisenhalm- 
gwellsehafl.  .  . 

8  1  2 
2  i  — 

6 

r. 

2  2 

|  | 

B 
1 

13 

5 

■ 

10 

2 

6 

4.  Nordbrnbiint  - 
Deutsche  Eisen- 
bahngesellsehaft. 

-  1, 

» 

3 

- 



rasammea  1906 

32  i:» 

:,7 

1 

2 

5  4 

20 

40 

13 

12 

23 

4 

dagegen  In  1 904 

40  22 

36 

hi 

—  j  9 

13 

51 

5 

8 

31 

•23 

2 

I 


< 


\ 
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Das  Jahr  1 004/1007)  war  fur  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika,  wie  aus  dem  Beriehte  des  Bundesverkehrsamtcs2)  zu  ent- 
nchmcn  ist,  ein  Jahr  ruhiger  Weiterentwicklung.  Die  Betriebsergebnisse 
waren  giinstige,  die  Verkehrszunahme  iiberstieg  die  des  Vorjahres.  4  107 
Meilen  Eisenbahnen  wurden  neu  erOffiiot,  das  Eisenbahnnetz  der  Ver- 
einigten Staaten  hatte  damit  am  Schlusse  des  Beriehtsjahres  einen  Urn- 
tang  von  218  101  Meilen  -  350  0:25  km  erreicht.  N'tir  noeh  20  Balmen 
mit  TOG  Meilen  waren  im  Konkurse.  Die  Vermehrung  der  Betriebsniittel 
betrug  im  ganzen  45  024  Stuck,  ihre  Ausriistung  mit  Zugbremsen  and 
Sellistkupplern  ist  weiter  fortgeschritten,  ihre  Leistungeu  sind  gegen  <las 
Vorjahr,  in  dem  ein  Kuckgang  zu  verzeiehnen  war,  groGere  gewesen. 
Die  Bauart  und  Zugkraft  der  Lokomotiven  und  die  Tragfahigkeit  der 
Giiterwagen  ist  in  dem  Jahresbericht  wiederum  ubersichtlich  zusammen- 
gestellt,  die  Gesamtdurelisehnittszahlen  sind  nachstehend  auf  Seite  1304  bis 
1300  wiedergegcben.  Aus  ihnen  geht  hervor,  daC  die  Zahl  der  Wagen  mit 
geringer  Tragfiihigkeit  immer  mehr  ab-,  die  mit  groCer  Tragfahigkeit  da- 
gegen  zunimmt.  Von  dem  typisehen  amerikanisehen  Giiterwagen  mit 
(JO  000  (amerikanischen)  Pfunda)  —  27  240  kg  Tragfahigkeit  sind  im  Jahre 
1001/1005  allein  fast  31  000  Stiiek  neu  in  Betrieb  genomnien  worden,  so 
daU  davon  im  ganzen  738  704  Stuek  —  42,6<i%  aller  GUterwagen  vor- 
handen  waren. 

Die  im  Vor  jahre  bei  eiuem  Streckenzuwachs  von  5  027  Meilen  v<»r- 
genommene   Personalverminderung  um   16  416  Mann   hat   man  wohl 

»)  Vgl.  Archiv  190G  S.  I2.V2.  Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  den  Jahren  1902/1903  und  1903/1904. 

'-')  Interstate  Commerce  Commission.  Eighteenth  Annual  Report  on  die 
Statistics  of  Railways  in  the  United  States  for  the  year  ending  June  30,  1905. 
Prepared  by  the  division  of  statistics  and  accounts.  Washington:  Government 
Printing  Office.  1906. 

•')  1  Pfund  =  0,4;.«  kg. 


Digitized  by  Google 


1384  Die  Eiscnbnhnen  der  Venin.  Stunten  von  Amerika  in  1903/1904  u.  1904/I90.Y 


als  falsche  Mafiregel  erkannt,  denn  im  Berichtsjahre  sind  iin  ganzen 
86  075  Mann,  fttr  je  100  Meilen  26  Mann  ncu  eingcstellt  worden.  Die 
gezahlte  Besoldung  von  rund  840  Millionen  Dollars  (rund  22  Millionen 
mehr  als  im  Vorjahre)  betrug  60%  der  gesamten  Betriebsausgaben. 

Das  Gesamtanlagekapital  hat  sich  urn  502  Millionen  Dollars  vermehrt. 
es  betrfigt  fiir  die  Bahnmeile  65  026  Dollars  oder  fiir  1  km  172  038  <«. 

Gegen  das  Vorjahr  ergibt  sich  folgcnde  Verkehrszunahme:  Mehr 
gefahren  wurden  23  Millionen  Personen,  1  877  Millionen  Personenmeilen. 
118  Millionen  Gtitertonnen  und  11041  Millionen  Tonnenmeilen;  auf  die 
Bahnmeile  kommt  ein  Mehr  von  5  751  Personenmeilen  und  31  020  Tonnen- 
meilen. Mehr  eingenommen  wurden  107  Millionen.  mehr  ausgegeben 
52  Millionen  Dollars. 

Die  Ausnutzung  der  Giiterwagen  war  gegen  das  Vorjahr  fast  un- 
verilndert. 

Das  finanzielle  Ergebnis  des  Betriebes  ist,  nach  Zahlung  von  238 
Millionen  Dollars  Dividende  u.  dgl.,  noeh  ein  TberschuG  von  80,1  Millionen 
Dollars,  das  sind  32,4  Millionen  Dollars  CbersehuC  mehr  als  im  Vorjahre. 
Das  dividendenlose  Aktienkapital  hut  sich  urn  5%  weiter  verringert,  es 
betragt  nur  noch  rund  37%  des  gesamten  Aktienkapitals. 


Die  Durchschnittsertrage  waren 

in  den  letzten  fttnf  Jahren: 

j 

1900/1901 

1901/1902 

1902/1903 

1903/190-1 

1904/1905 

liir  die.  PeiKonenineile  Cents 

■JJH, 

2,ooG 

2,iw. 

„    Gutertonnenmeile  „ 

0.7.-.7 

0,763 

0,7*0 

0,76.5 

Die  in  den  einzelnen  Staaten  zu  enlriehtenden  Steuern  und  Abgaben 
haben  im  Jahre  1004/1005  zusammen  63  324  551  Dollars,  oder  1  666  178 
Dollars  mehr  als  im  Vorjahre,  betragen.  Fiir  cine  Bahnmeile  schwanken 
die  Abgaben  zwischen  13  Dollars  (im  Indianergebiet,  1003/1004:  10  Dollars  ' 
und  1  472  Dollars  (im  Staate  Massachusetts,  1003/1004:  1  426  Dollars),  im 
Durchschnitt  bctrugen  sie  303  Dollars  (1003/1004:  301  Dollars). 

Die  Unfallstatistik  zeigt,  dali  im  Berichtsjahre  im  ganzen  0  703  Per- 
sonen getotet  uud  86  008  Personen  verletzt,  d.  i.  gegen  das  Vorjahr  343 
Personen  weniger  getotet,  aber  1  853  Personen  mehr  verletzt  wTorden  sind. 
Unter  den  betroffenen  Personenklassen  kommen  die  meisten  Totungen 
(1  000)  und  Verletzuugen  (20  853),  wie  immer,  auf  das  Fahrpersonal. 

Das  Niihere  tiber  die  Ergebnissc  des  Betriebes  geht  aus  den  folgen- 
den  statistischen  Angaben  hervor,  die  Karte  der  Staatengruppen,  in  die 
das  Eisenbahnnetz  der  Vereinigten  Staaten  fUr  die  Zwecke  der  Statistik 
eingeteilt  wird,  ist  wieder  beigefiigt  (S.  1385). 
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Ubersicht  tier  Hauptbetriebsergebnisse  der 

am  30.  Juni 


Staatongruppen 


L  H  n  g  e  n 


It 


Gesamtlange 


Lilngc  der  an  das  ! 

Bundesamt  be- 
riehtenden  Bahnen 


L  o  k  o  - 


ubcrhaupt 


Engl.  Meilen  (nind) 


1904 


1905 


1904 


1905 


1904 


1905 


Gruppe 


- 


I 
II 

III 
IV 
V 
VI 
VII 
VIII 
IX 
X 


7  824 
2*2  594 
24  399 
12*93 
24  891 
47  101 
1 1  537 
29  009 
15187 
17  869 


7  821 
22  818 

24  554 
13311 

25  754 
47  920 
11  590 
30  184 
15  594 
18  555 


8  063 

23  022 

24  958 
12  192 
23  847 
47  598 
1 1  524 
29  079 
14  321 
17H39 


8094 

23  281 
25  208 
12542 

24  503 
48  672 
1 1  546 
30  450 
14  875 
17  737 


2892 
11523 
7  132 

2  236 

3  556 
9020 
1612 

4  939 
1054 
2  179 


3  028 
11806 
7  413 

2  374 

3  7*8 
9  206 
1539 
5  086 

1  759 

2  358 


zusnintnen  . 

213  904 

218101 

212243 

i 

210  974 

• 

46  743        48  357 

i 

i 

B  e  a  m  t  e 

i 

iiborhaitpt 

fiir  100  Meilen 

iiber- 

MaatcngrupptMi 

A  n  z 

a  h  I 

Mi  11  ion  en 

1904 

1905 

1904 

1905 

1904 

Gruppe     I    .    .  . 

74  061 

74  866 

919 

925 

514,.<- 

- 

II    .   .  . 

322  098 

335  237       1  402 

1  440 

2  750,5 

•• 

Ill    .   .  . 

189  915 

210  722 

761 

830 

1  831,4 

•• 

IV    .    .  . 

00  307 

64  403 

495 

514 

036fn 

V    .   .  . 

114  840 

122  580 

4*2 

499 

982,y 

- 

VI    .    .  . 

234  514 

251  183 

493 

516 

2  192,6 

- 

VII    ..  . 

39  284 

37  771 

341 

327 

627,7 

- 

VIII    .    .  . 

127  710 

140  904 

430 

463 

1  770,1 

• 

IX    .   .  . 

50  874 

02  859 

397 

423 

552,6 

•• 

X    .   .  . 

75  912 

81  671 

446 

460 

1  348.  * 

zusaminen  . 

1  290  121 

1  382  1% 

on 

037 

13  21 3,  t 
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1004  und  1005. 


Betriobsmittel 


motive  n 


\V  a  g  c  n 


fur  1000  Meilen 


iiberhaupt 


fiir  1000  Meilen 


Staatengruppen 


1!M»4 

S  t  U  e  k  z  a  li  1 
1904 

1 9<  >5 

1904 

i 

i 

1 

359 

H74 

62  571 

63  0>>2 

7  763 

7  787  1 

Grupp 

e  I 

501 

.-,('7 

470091 

467  872 

20  421 

20  098 

- 

ll 

•>.; 

o1M 

337  997       340  266 

13  542 

13  854 

ft 

in 

183 

189 

82  643 

87  554 

6  780 

6  982 

R 

IV 

149 

154 

127  929 

138  637 

5  364 

."i  645 

ft 

V 

l-H 

1»9 

376  752 

386  932 

7  915 

7  950 

■ 

VI 

U'l 

133 

54  368 

57  119 

4719 

4  945 

- 

VII 

ir,»; 

167 

170  902 

173  914 

5  75s 

5  710 

■ 

VIII 

116 

118 

53  618 

53  7<>2 

3  744 

3  611 

■ 

IX 

133 

61  690 

64  873 

3  620 

3  657 

X 

220  223 

:  1798  561     1  842  871         8  474          8  494 

1  '1 

zusammen 

1 

Anlagekapital 

Staatengruppen 

haupt 

1 

Davon  kommen 
auf  die  Gruppen 

! 

fiir  1  Meile 

Dollars  (rund) 

Dollars 

1905                  1904  1905 

1904  1905 

522,:. 
2  828,1 
2  01X5,4 

6439,0 
1  008.1 
2'289,y 

616,4 
1  837,7 

575,3 
1  451, » 

3,M  3,79 

20.<*  20,« 
13,^  14,:m 
4  si            4  s:. 

7,44  7,iO 

I6,.v<  16,:.$ 

4.7'.  4.47 
13,44  13,31 

4,18  4,17 
10,21  10,.M 

64  852 
125  827 
76  832 
53  643 
42  411 
47  6117 
55  328 
61  652 
39  796 
80  058 

65  475 
127  969 
83  900 
54  973 
42  235 
48  891 
54  375 
62  541 
39  968 
83  3345 

Gruppe  I 
II 

n  HI 

ft  IV 
V 

„  VI 
,  VII 
„  VIII 
■  IX 
X 

13  805,3 

100,(fl  Kl(),rO 

1 

64  265        65  «>26  zusammen 

l  'l 
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Personen- 


Staatengruppen 


Befiirderte 
lVrsonen 


Gefahrene  Personenmeilen 
uberhaupt 


 i. 


Millionen  (rund) 


auf  1  Meile 
Anzalil 


HK>4 


i9or> 


1  <.!<>» 


1905 


1901 


1905 


Gruppe  I 
II 
HI 
IV 
V 
VI 
VII 

vin 

IX 

X 


- 
- 
- 
- 
- 
- 


zusatnmen 


120,0 
265,: 
77,? 
17,3 
36.0 
109,4 

7,3 

26,7 
13  c 
41* 


122,i» 
275,J 
77,3 
18,; 


111,6 

29,3 
15.o 
41,' 


715,« 


7388 


2  320 
6  704 
2993 

697 
1419 
3812 

763 
1  648 

692 
1  867 


2  406 
5  93* 

3  188 
757 

1618 

4  363 
815 

2  006 
767 
I  942 


286  513 
246  552 
120548 
57  478 
59  927 
80  821 
66  979 
56  453 
49  121 
111966 


21  923 


23  SCO 


299  527 
255718 
124  2*6 
60  8".»2 

65  81(1 
89618 
71  396 

66  491 
51904 

111016 


104  198       109  949 


Staatensruppeu 


G  ti  t  i*  r 


Befordertti 
Tonnen 


M  i  1 1  i  u  n  <Mi  (rund) 


Gefahrone  TnnnenmeiU  n 
Uberhaupt  auf  1  Moili- 

A  n  7.  n  h  1 


iooj 


1905 


1904 


1905 


t904 


1905 


Gruppe     I   .    .  . 

59,3 

61.  H 

5  110 

5  457 

628  705 

679  393 

- 

II   .   .  . 

414,0 

445,7 

47  643 

51  097 

207)9  168 

2  200  372 

Ill   .   .  . 

292,t 

337.3 

34  257 

37  395 

1  379  785 

1  457  855 

IV    .   .  . 

46,3 

52,: 

8618 

9  685 

710  421 

778  670 

- 

V   .   .  . 

89,'j 

90,-J 

13  119 

13S93 

554  125 

565  008 

- 

VI    .   .  . 

225,6 

248* 

32119 

34  198 

[| 
!> 

I1 

'| 

681  022 

702  510 

- 

VII  .  .  . 

26,i 

28,* 

6  174 

7  304 

542  193 

639  480 

•• 

VIII    .    .  . 

76,» 

80,3 

12  986 

13  131 

444  815 

435  282 

■• 

IX   .   .  . 

37,0 

39,7 

5  594 

5  433 

397  163 

367  790 

•• 

X   .   .  . 

42,< 

42,3 

8  902 

8  867 

533  919 

507  053 

zusanimen  . 



1  309,9  >)  j 

1  427,7  1) 

174  522 

186  463 

829  476 

861  396 

')   Cber  die  Bedeutung  dieser  Zahlen  \g\.  S.  1400  und  1411. 
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v  e  r  k  e  h  r 

Pcrsonenzug- 
meilon 


Millionen  (rund) 


Peisonen  in  einem 
Zuge 


Anzahl 


Fahrt 
einer  Person 


Staatengruppen 


Meilen 


1904 

1905 

1904 

1905 

1904 

1905 

36,6 

36,3 

6-2 

64 

19,3o 

19,5* 

Gruppe  I 

102,i 

104.8 

54 

55 

21,47 

•21,58 

■  II 

65,3 

69,5 

44 

44 

38,72 

41,24 

„  HI 

18,3 

19,4 

34 

35 

40,6* 

40,56 

IV 

37,i 

39,o 

34 

37 

39,«o 

41,33 

v 

85,7 

89.5 

41 

45 

34,*4 

39,09 

.  VI 

14,o 

13,7 

49 

53 

104,-M 

103,oi 

„  vn 

39,9 

44,t 

37 

41 

61,04 

68,3* 

■  VIII 

16,* 

16,9 

3N 

40 

50,y* 

51,27 

T  V 

IX 

25,3 

•26,6 

66 

65 

44,s6 

46,39 

x 

440,.-. 

459,8 

46 

48 

30,64 

32,21 

zuBammen 

▼  e  r  k  e  h  r 

• 

Tonuen 

Fahrt 

Guterzugmeilen 

in  einem  Zuge 

einer  Tonne 

.Staatengruppen 

Millionen  (rund) 

Anzahl  (rund) 

Meilen  (rund) 

1904 

l 

190."} 

11K»4 

1905 

1904 

1905 

i»4,i 

24,4 

201,81 

212.44 

86,37 

88,» 

Ctruppe  I 

114,5 

120,; 

402,76 

412,38 

115,08 

114,65 

11 

',«>., 

93.4 

370,16 

390,37 

117,26 

110,*8 

,  HI 

24,6 

26,o 

317,*o 

340,10 

185,94 

183,73 

■  iv 

55,2 

67,h 

220,«'3 

223,31 

145,97 

152.M 

v 

107,1 

104,8 

881,81 

305,51 

142,35 

137,46 

.  VI 

18,* 

18,1 

304,51 

366,59 

235,*i 

258,90 

.  VII 

52,6 

53.3 

228,68 

227,13 

170,45 

163..M 

„  VIII 

22,m 

22.9 

223,63 

218,-y 

148,-t-i 

136.7* 

.  IX 

24,8 

25,i 

320,70 

3 1 4,5* 

208,11 

209/.7 

-  x 

535,i 

546, » 

307,76 

322.VG 

133,23 

130*1 

zu.san.miMi 

r  II  i  1! 

Areliiv  fQr  Eisenbuhnwesen.   l(X>7.  .)j 
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Staatengruppen 

Betriebseinnabnien  Betriebs- 

1 

uberhaupt               fur  1  Meile 

 ,1  _  j 

iiberbaupt 

Mill. Dollars  (nind)  Dollars 

Mill/Dollars  (rund) 

190I           1905           lWI           1905           1W4  1!»05 

Gruppe     1    .    .  . 

112,* 

117,» 

13994 

i»  sii 

82,« 

84,'j 

- 

II    .   .  . 

464,« 

183,1 

20  187 

20  752 

312,* 

318,3 

- 

Ill 

2!H!,i 

314,; 

11  863 

12  4--3 

220,6 

231,9 

- 

IV   .   .  . 

s.\ 

' 

6  992 

7  3",9 

r,4,o 

57,6 

H 

V   .  .  . 

159,:« 

168,7 

6  679 

«;  sc,7 

112,:. 

120,* 

VI   .  .  . 

368,7 

390.1 

7  746 

8  021 

242.. 

251,6 

•• 

VII  .  .  . 

82,n 

*9,3  ; 

7  139 

7  737 

46,'* 

47t> 

- 

VIII    .    .  . 

187,4 

if::,. 

6  315 

6  362 

12V 

131,1 

H 

IX    .    .  . 

77,<< 

*3.! 

o  443 

5  .>8 

61.1 

■• 

X    .    .  . 

140,c 

149.7 

8  234 

8  439 

81,1 

80,6 

/.usaiiiinen  . 

1  975,» 

2  082,5 

i 

9  300 

o:m 

.i 

1  33s.9 

1  390,.; 

B  e  t  r  i  e  b  s  a  u  s  #  ab  <•  n 

G  e  s  a  in  t  - 

in  Prozenten 

Staateimtuppen 

der  Hetriebseuinabmen 

it  ImtIi  h  u  p  t 

% 

l 

j 

Millionen  Dollars 

(rund) 

1!»>4 

I 

1905 

1905 

Gruppe     I    .  . 

! 
1 

73,s:. 

72,31 

128,* 

13:;.,; 

II   .  • 

67,v;6 

66,** 

532,3 

552,:. 

.       HI    •  • 

• 
1 

74,52 

73,..s 

323,1 

345,1 

,       IV   .  . 

64,01 

62,3s 

v  .  . 

70,66 

71,34 

169.S 

179,o 

.        VI    .  . 

65,90 

64,4J 

389,4  411,tf 

.       VII    .  . 

56/4 

VJ..M 

90.6  98,t 

.     VIII    .  . 

67,n 

1)7,68 

211,7 

JIT.:. 

IX    .  . 

75.% 
57,«7 

73,-.l 

79j 

84.3 

N  • 

57, 

174,r- 

195.1 

ziwmunon 

1 

67.7» 

C,6,;s 

2  1SS,i 

I 

2  314,« 
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aus^abcn 


fiir  1  Mt-il." 


Von  den  Beti  iobseinnahmen  kommen  auf 


Dollars 


1905 


Personen-  Giittr- 
v  c  r  k  c  li  r 


in  l'i ozcutcn 

1905  1904 


liKK- 


Staaleiif.Tiippen 


6  303 


I 

0  409 

I 


27,  «2 


27,5* 


70,o:. 


10  204 

10  493 

43,17 

42,  n 

55,  „a 

55.9J 

Gnippo 

1 

1  «>  -  —  — 

13  771 

26,u 

25,so 

7 1  ,:»* 

7I,7<' 

M 

II 

*  840 

9  198 
4  5«H> 

25,fil 

25,m 

72,:!' i 

73,.i4 

n 

III 

4  470 

24,7, 

2»,tt 

73...  k 

73.41 

IV 

4  719 

4  sim 

20,* 

27.K 

71.:5 

70,.* 

■ 

V 

5  104 

:>  109 

26,-3 

27.;!,           09,'  .0 

09,.* 

- 

VI 

4  058 

4<m2 

2"),  .4 

24..;*  72,46 

73,7'> 

M 

VII 

4  23d 

4  306 

25,71 

27.:  i 

7l.ll 

09,..., 

.  VIII 

4  134 

4  108 

24,:-:; 

25,11 

72,-.. 

72.26 

IX 

4  760 

1 

4  HMO 

32,.  u 

32,o:. 

OO.u 

** 

» 

X 

69,si 


zusammen 


1 

6  i  u  n  a  h  m  e  n 

G  e  8  a  tn  t  a  u  s  -  a  b  e  n 

fiir  1 

>.,„„  | 

u  b  o 

rbaupt  . 

_  

fiir  l  Meile 

 . 

Staatengrnj 

Dollars 

Mill.Dollars(rund) 

Dollars 

1904 

1905 

1904 

1905 

19*  H 

1905 

15  971 

10  503 

111,9 

115.t 

13  872 

14  247 

Grupp 

S  i 

23  120 

23  730 

464,* 

400,1 

2  J  102 

20  020 

» 

II 

12  945 

13  090 

293,4 

311,6 

1 1  756 

12  363 

» 

III 

7  306 

7  704 

77,:* 

82.3 

6  342 

6  562 

IV 

7  107 

7  313 

153,8 

103,7            6  451 

0  0,3 

- 

V 

8  181 

8  450 

330.3 

34  M 

0  940 

7  074 

- 

VI 

7  805 

8  502 

07,.  i 

0,,. 

5  809 

5  832 

VII 

7  132 

7  154 

18U 

188,4 

0  1 10 

o  iy-8 

«• 

VIII 

5  520 

5  007 

79  * 

84,1 

555!) 

5  65(  l 

IX 

10  246 

10  998 

150.'. 

164,a 

8  832 

9  255 

X 

10  309 

10  610 

I 

i  mm,* 

1987,j 

8  990 

9  159 

zu*aininen 

or 
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Durchscbnittg 


im  Persoiienvcrktihr  fiir  i  m 


Staatengruppen 

1  iVrsonenmeile 

1  Personenzugmeile 

1  Gutwton- 

i  n 

1904 

1905 

1904 

1905  1904 

Gmpne     I    .   .  . 

1,7"*7 

129s^7 

13H,v*5 

ltlM 

11       .      .  - 

1.751 

113,»S7 

114.nv6 

0,686 

- 

Ill      .      .  . 

l>57 

112,8% 

109,:  »o 

0,620 

r 

IV    .    .  . 

!>,:.;  i 

2,363 

10l),:»i7 

I03,*e 

0,716 

n 

V    .    .  . 

2,3f;;» 

2,™ 

99,278 

Kt5,S5 

0,8M 

1 

•» 

VI   .   .  . 

2,086 

1,0s  7 

KXi.045 

1 10,;08 

0,77.' 

■■ 

VII  .  .  . 

1 

2,137 

2,105 

ir,,TJO 

142,450 

0,964 

vm  . 

2,^3 

2,iu» 

107,xvi 

10^,182 

0,<*9 

» 

.IX   .   .  . 

2,319 

2,iS3 

107,306 

111,144 

1,000 

- 

X    .    .  . 

2,.*8 

2,1.-4 

158,708 

160,381 

1.036 

zusammen  . 

2.i  i"i 

1.962 

114,13-. 

115,954 

(»,7vi 

Seit  dcra  Jahre  1880  hat  sich  das  Eisenbahnnetz  der  Vereinigteu 
Staaten  wie  folgt  entwiekelt: 


HO.  Juni  1880    .  . 

.    .      87  7>J4  Meilen  Bahnlange 

30.  „ 

1885    .  . 

.    .    125  183 

n 

11  I 

30.  „ 

1H90    .  . 

.    .    163  597 

w 

n 

30.  || 

1895    .  . 

.    .    180  657 

n 

n  i 

30.  „ 

1900    .  . 

.    .    193  34G 

" 

n  i 

30.  „ 

1901    .  . 

.    .    197  237 

n 

n 

30.  „ 

1902    .  . 

.    .    202  472 

M 

ii  t 

30.  „ 

1903    .  . 

.    .    207  977 

v 

n  i 

30.  „ 

1904    .  . 

.    .    213  904 

H 

n  i 

30. 

1903    .  . 

.    .    218  101 

M 

n 

Am  30.  Juni  1905  liatten  dio  Eisenhahnon  dor  Veroinigton  Staaten 
einen  Uintang  von  rnnd  218  101  Meilen,  am  30.  Juni  1904  rund  213  904 
Meilen.   Per  Zuwaclis  betrug  4  197  Meilen  (\m  Jalire  vorher  5927  Meilen), 

i)  Fiir  29700.;s  guadratmeilen  Landflachc  (obne  Alaska)  mi  l  !-2  4<M575  Kin- 
wohner. 
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e  r  t  r  ft  g  e 

 ,  

Guterver 

kehr  f  ti  r 

ttberhaupt  fiir 

nenmeile            1  (luterzugmeile 

1  Zugmeile 

Staatengruppen 

Cents 

! 

1905 

1904 

1905 

1904  1906 

1,179 

(),6«j:i 

0,607 

0,766 
0,900 

0.  1w 

1,  <IV. 

1,0s-* 

246,180 
230,979 

188,547 
224,o»i 
293,*48 

230,766 

227,119 
338,038 

255,9&3 
277,213 
23S,489 
ZOO,lfll 
188,473 

239.*o4 
330,a;6 

226,819 
240,463 

1 

346,4*4 

Angaben  tVhlen 

:  ; 

- 
- 

i 

*• 

: 

(Jruppe  1 
II 

„  HI 

v 

.  VI 
.  VII 
„  VIII 

n  IX 

x 

0,766 

242,703 

249,6-n. 

193,*6o  197,^6 

zusnmmen 

d.  i.  weniger  als  in  den  Jahren  1902,  1903  und  1904,  aber  immer  noch 
mehr  als  in  jedem  der  zehn  vorhergehenden  Jahre. 

Die  Zahl  der  Eisenbahngesellschaften,  von  denen  das  Eisenbahnnetz 
im  Geschiiftsjahrc  1904/1905  betrieben  wnrde,  betrug  2  167  (1903/1904: 
2  104),  davon  waren  aber  nur  907  (1903/1904:  848)  selbstttndig. 

Im  Jahre  1904/1905  sind  durch  Aufgabe  einzelner  Strecken,  Ver- 
schmelznngen  mit  anderen  Bahnen,  Reorganisationen  u.  dgl.  insgesamt 
120  Bahnen  mit  einem  Umfang  von  4  398  Meilen  betroffen. 

Am  30.  Juni  1905  kamen  auf  100  Quadratmeilen  7,34  Meilen  und  auf 
10  000  Einwohner  26,44  Meilen  Eisenbahnen1)  (1904:  7,20  und  26,34  Meilen). 

Von  der  Bahnlange  von  rund  216  974  Meilen,  fiber  die  der  Jahres- 
bericht  fur  1904/1905  ausfilhrliche  Mitteilungen  enthftlt,  waren 
17  056  Meilen  zweigleisig  (gegen  15  824  im  Vorjahr), 
1610      n     dreigleisig  (    „       1  467   „        ,  ), 
  1  216      „      viergleisig   (    „        1  047    „         „  ). 

>)  Siehe  Bemerkung  S.  1392 
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13!M  We  Eisenbahnen  der  Verein.  Staaten  von  Amerika  in  1903/1904  u.  19U4/I905. 
Die  Anzahl  tier  Betriebsmittel  und  ihre  Verteilung  auf  Persnnon- 


und  Guterverkehr  ergibt  siuh 

aus  nachsteliondcr  Cbersicht: 

HO.  .1  uni  hum 

30  J  uni  1901 

K  s  ko  m  in  «•  u 

auf 
Pcrsoncn- 
dienst 

auf 
(iuter- 
dienst 

* 

auf 

Personcn- 
dienst 

auf 

Guter- 
dienM 

S  t  ii  c  k  z  a  h  1 

Lokomotiven:') 

fur  1000  Meilei.  

11  252 
53 

27«>29 
127 

11  G1H 

54 

27  869 
128 

Wagen:- 

dnruuter  KxpreSverkehr  .  . 

187 

1  " 

1  092  194 
7  973 

B7  987 

1 

40  718 
188 

i  " 

1  731  40!) 
7  980 
33  857 

Ks  heirngt  im  Durchschnitt 


ciner  ein- 
facheii 
Expansions- 
loknmotivc 


eiuer  vier- 
zylindrigeu 
Verbund- 
lokoinotive 


ciner  zwei- 
zylindrigen 
Verbund- 
lokomotive 


1904  1905 


1904 


1905        1904  1905 


die  Zugkraft    ....  Pfund3) 

„   Rostoberflache  QuadratfuC 

.  Heizoliertlilche 

das  Get>amtgewicht  (ausschlietf- 
lich  Tender)  .   .   .  t3) 

.  Gewicht    auf   den  Treib- 
radern   t 


! 


22  206     23178     31890     33  320     31336     31  *>."»<» 


29 
1  0-1 

GO 

49 


:so 
1  759 


61 


48 

■2  sr.: 

93 
73 


47 
2941 

95 

73 


37 
2  649 


69 


38 
2  569 


09 


t 


i)  Ohne  Rangier-  und  soustigen  Dienst.  Die  Gesamtzahl  der  Lokomotiven 
(Personen-,  Giiter-,  Rangier-,  sonstige  und  gepachtete  Lokomotiven)  betrng  am 
80.  Juni  1905.  wie  obeu  (S.  1386)  angegeben,  48  357  Stuck  (gegen  46  743  im  Vorjahr). 

'-*)  Ohno  Privatwagen.  Die  Gesamtzahl  der  Wagen  (fiir  Personen-,  Giiter- 
Bahn-,  ExpreOdienst  und  Pachtwagen)  betrug  am  30.  Juni  1906,  wie  oben  (S.  1387) 
angegeben,  1  842871  Stuck  (gegen  1798  561  im  Vorjahr). 

h  1  amerikanisches  Pfund  =  0,«s4  kg,  1  Tonne  =  2000  Pfund  =  908  kg. 
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(vber  die  TrngfaMiigkeit  tier  Guterwagen  onthiilt  ilcr  Jahresbericht 
folp'nde  t^bersicht  (vergl.  Einleitung  S.  i;JK3): 


Tragfahigkeit 


der 
Wagen 


Kla«ise  I 

1  ( 

Klasse  II          Klasse  III 

Klasxe  IV 

mono  Pfund 

20  000  Pfund      30  000  Pfund 

40  000  Pfund 

4  540  kjr 

1 

=  9  080  kg        -  13  620  kg 

=  16  160  kg 

1 

A  11  z  a  h  1 

1!K>4       1 905       1904       1905        1904        1905        1904  1905 


Bedeckte  Wagen 
Offene  Wagon 
Viehwagen     .  . 
Kohlcnwagen 
Kegseiwagcn  .  . 
Kfthlwagm    .  . 
Andore  Wngen  . 

338  258 

738  643 

89  73 

2  021  1787 

4  3 


1  622      1  283 

3  946  3  343 
3  017     2  861 

2.  in  150 
I  086  905 

486  482 
47  51 
1  429     1  736 

20  287     16  087 
6  545       5  575 
2 177       1  538 
3  197       2  616 
128  117 
127  90 
1  046       1  286 

152  186  < 
40091  1 
16  467 
88  769 
157 
4  230 
8  576 

189  200 
38  191 
15  580 
78  922 
152 
3  720 
8  851 

zusammen  . 

4  812      4  047 

10241      9  528      33  507      27  309, 

310  476 

284  616 

• 

Bezou'hnung 
der 
Wagen 

Klasse  V 

50  000  Pfund 
=  22  700  kg 

Tragfahigkeit 

Klass..  VI 
60000  Pfund 
=  27  240  kg 

A  n  z 

Klass.'  VII 

70  000  Pfund 
=  31  780  kg 

a  h  i 

Klasse  VIII 

80000  Pfund 
=  36  320  kg 

1 

1904        1906        1904  1905 

1904 

1905 

1904 

1905 

Bedeckte  Wagen 
Offene  Wagen  . 
Viehwagen    .  . 
Kohlcnwagen  . 
Keseelwagen  .  . 
Kiihl  wagen    .  . 
Andere  Wagen  . 

96  959     93  961 
17  631  16724 
13  928     12  805 
79  686     69  701 
107  106 
5  213       5  517 
9  713       8  136 

112066  435  970 
46  322  46037 
30  814     31  544 

197054  196  438 
1  093  1  (366 
12  377      15  809 

1 

8  259     1 1  840 

10  779 
7  263 
1 

6  592 
25 
707 
I  711 

9  500 
7  462 

6551 
25 
1014 
1  709 

70  428 
21624 
534 
158037 
1  399 

|  8W2 

87  484 
28  446 
933 
171719 
1483 

1 

9  397 

zusammen  .    228  437   206  950 

707  985    738  704    27  078 

i 

26  261 

260  784 

294  462 
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Tragfahigkeit 

Bezeichnung 

Wayon 

Klasse  IX 

90000  Pftmd 
=  40S60  kg 

 ...   

Klac.se  X 

100000  Pftmd 
.--  45  40<»  kg 

1 

Klasse  XI  } 
110  000  Pftmd 

--  49  940  kg 

Klasse  XII 
120000  Pfund 
=  54  480  kg 

,\  n  z  a  h  1 

HUM 

11AJ4 

1905  ( 

1904 

1905 

1904 

1905 

Bfdetkte  Wagcn 
Offeiic  Wagon 
Viehwagen     .  . 
knhlenwagen 
Kesselwagen  .  . 
Kiihlwagen    .  . 
Andure  Wagon  . 

•J 

i  <><>:; 

: 

2 

I  INi  J 

1 

643 
Oou 

18  454 

!     H  7T3 
HO 
84  063 
1  120 

4  817 

17  159 
~><>9i 
365 
101  79(1 

i  m 

6  835 

_ 

4 

126 

4 

440 

1)5 
34 

12 

10 

34 

— 
12 

zusauiaitm  . 

2  240 

2  3»* 

107  287 

132  729 

480 

1 

444 

62 

66 

i 

Tragfahigkeit 

Bezeichnung 
der 

Klasse  XIII 

130000  Pfund 
=  69020  kg 

i 

Klasse  XIV 

140000  Pfund 
=  63660  kg 

Klasse  XV  1 
150000  Pfund 
=  68  100  kg  ! 

alio  Klaasen 
zusainnien 

Wagen 

A  u 

/.  a  h  1 

i 

1904 

1905 

I 

1904  1905 

 1  

1904  1905 

1  

1904  1906 

Bedeckte  Wagen  i 



- 

780  445 

802964 

Offene  Wagen  . 

2  6 

147  226 

14606O 

Viehwagen    .  . 

! 

64  270  62986 

Rohlenwagen 

622568  632171 

Kesselwagen  .  . 

i 

4  520         4  918 
22  735       Ai  844 

Kuhlwagen    .  . 

! 

Andere  Wagen  . 

46  577 

51  685 

zaHammen  . 

-  - 

l 

i 

2   ;   g  ! 

i  i 

1688  341 

"> 

1  727  02O 

»)  Uber  die  gegen  di«  Zatil  von  1  781  409  Giiterwagen  (s.  S.  1394  oben)  noch 
feblenden  3  789  Wagen  waren  sichere  Angaben  nicht  zu  erlangen. 
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Die   Leistungen  der  Betriebsmittel 
betrugen: 

Es  koramen: 
auf  1  Personenzuglokomotive: 

befnrderte  Personen   ....  Anz. 

geleistete  Personenmeilen  .    .  „ 
auf  1  Guterzuglokomotive: 

betorderte  Tonnen  , 

geleistete  Tonnenmeilen  ... 
auf  1  Million  Personen: 

an  Personenwagen  Stek. 

auf  1  Million  Giitertonnen : 

an  Giiterwagen  


1903/1904 


1904/1905 


63  582 
1  948  384 

48  468 
6  456  846 

50 

1  292 


63  594 
2  048  558 

51  230 
6  690  TOO 

55 
1  213 


Aus  vorstehenden  Angaben  ergibt  sich,  dall  die  Gesamtzahl  der 
Lokomotiven  gegen  das  Vorjahr  urn  1614,  die  der  Wagon  am  44  310 
Stuek  gestiegen  ist,  wiihrend  im  Jahre  1903/1904  2  872  Lokomotiven  und 
45  172  Wagen  neu  hinzugekommen  waren.  Was  die  Leistungen  dor  Be- 
triebsmittel  anlangt,  so  sind  die  einer  Personenztiglokomotive  um  12  Per- 
sonen und  100  174  Personenmeilen,  die  einer  Giiterzuglokomotive  um 
2  767  Tonnen  und  233  854  Tonnenmeilen  grolier  als  im  Vorjahr.  Der  im 
Vorjahr  eingetretene  Ritckgang  in  den  Leistungen  hat  somit  wiedor  einer 
Steigerung  Platz  geinacht. 

Die  Ausriistung  der  Betriebsmittel  mit  Bremsen  und  Selbstkupplern 
erhellt  aus  naehstehender  Obersicht: 


Es  hatten  am  30.  Jnni 


Zugbremscn 


1903,1904  1904/1906 


Selbstkuppler 
lWtf,  1 904       1904  19U5 


Lokomotiven  

darunter: 
Personenzaglokomotiven  .  . 
Guterzuglokomotiven  .   .  . 

Wagen  

darunter: 

Personenwagen  

Giiterwagon  

fur  ExpreCverkehr 


46  146 

II  210 

26  881 


47  876 

1 1  5S5 
27  742 


1508  626        1  593  519 


46  175 

11  113 
20  772 


I 


47  045 

1 1  536 
27  662 


1  776  855        1  82  !  645 


39  455 
1  434  380 
33  287 


40  403 
1  515  354 

29  7*2 


39  160 
1  674  427 
37  934 


I 


4O05O 
1  715  854 
33  457 


Von  der  Gesamtzahl  der  vorlmndenen  Betriebsmittel  (Lokomotiven 
und  Wagen)  von  1  891  228  sind  Ende  1904/1905  im  ganzen  1  641  395  mit 
Zugbreinsen  und  1  871  590  mit  Selbstkupplern  nusgerOstet  gewesen.  Es 
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sind  dalier  im  Beriehtsjalir  weitere  SO  02S  Stiick  B*»tri«*bsmitt«*l  mit  Zug- 
broniscn  und , 48  .")G0  mit  Selbstkupplern  ausgerustet  worden,  wahrend  die 
V< rmclirung  an  Betriebsmitteln  im  ganzen  45  924  Stiick  bet  rug. 

Die  auf  den  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  in 
d«-n  letzten  beiden  .Tahren  vnrgekommenen  Unfalle  sind  nachstehend  zu- 
sauimengestellt: 


Ks  wiirili  ii 


1903/1904 


1904/1905 


getotei  verletzt 

getotet 

verletzt 

Balinbe<lien*tete  . 
Iteiscnde    .       .  . 
Scnwige  I'ersonen 

.  An/alit 

H 

:;  632 

441 

!>::; 

G7  067 
9  111 
7  977 

3  361 
537 
5  84)5 

66  833 
10  457 
8718 

zusainmen 

.  Anzahl 

10  046 

84  155 

9  703 

86  008 

Vertcilt  man  <li<*  im  .lahre  1904/190.")  verungliickten  Personen  auf 
die  ver.svliicdenen  Arten  der  UnftUle,  so  eigibt  sich  folgendes: 


A  it   -ler  1'  n  t  .1 1  1  o 


I,  . 


Bahn- 

bedienstete 


Reisende 


ge-  ver- 
tiitet     letzt  1  tiitet  i  letzt 


nonstige 
Personen 

ge-  ver- 
tiitet  |  letzt 


a)  Unfalle  wahrend  der  Bewegung  der 
Ziige  cder  einzelner  Betrlebsmittel : 

beim  W'ngenkuppeln  

durch  ZusammenstiiGe  

durch  Kntgleismigen  

bei  Zugteilungen  

beim  Abreilien  von  Lokomotiven 
oder  Wagen  

beim  Fallen  aus  Ziigen,  von  L»>ko- 
inotiven  oder  Wagen  .... 

beim  Aufspringcn  auf  Ziige  usw. 
und  Abspringen  von  ihnen  .  . 

durch  fberfahren   

durch  AnstoCen  an  Baulicbkeiten 
obertialb  der  Bahn  .... 

durch  sonstige  Ursachen    .    .  . 


230 

3  54:t 

1 

419 

3617 

196 

3  336 

! 

73 

4so 

253 

1  906 

145 

2717 

60 

312 

25 

648 

109 

f 

13  ' 

■ 

| 

16 

31 

207 

r 

18 

I 

'1 

10 

47!> 

5  330 

53 

454 

1 

375 

655 

172  4  537 

I  192  2  090 

64  89!) 

305  14  226 


88  1  294 
31  137 


460 

4  5118 


1 


I 


1628 
4  026 


2  180        2o6      1  187 


a)  zusanimen 


1    3  173     37  054  1     533      10  245  |'  5  727      8  314 

I         :  I; 
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Bahn- 
bedienstete 

Reisende 

sonstige 
Personen 

Art  *i  c  r  U  n  t  a  1 1  e : 

r 

1  

- 

Ke- 

ver- 

ge- 

ver- 

ge- 

ver- 

totet 

lotzt 

t.'.tet 

letzt 

totet 

iest 

bi  Andere  Unfalle 

bei  gewtihnliehen  Verricbtungen  . 

9 

2  77S 

- 

— 

I 

52 

bei  der  Handhabung  von  Werk- 

zeugen,  -  Bedienung  von  Ma- 

I 

46 

io  :i4C. 

•  - 

1 

2 

beim  Unigelien  mil  Material,  Vor- 

i 

raten  

■  6 

6  580 

:  - 

- 

5 

beim  Aufsteigen  auf'  stehende  Lo- 

komotiven   oder  Wagen  oder 

u 

6 

770 

_ 

7!» 

2 

6 

dureh  sonstige  Ursaehen  .... 

111 

10  299 

1 

!:;•> 

73 

334 

b)  /.nsainmen  .   .  . 

1^ 

29  779 

4 

212 

78 

404 

Summe  a)  -(-  b)  wie  oben  .  . 

,  3  361 

66  S33 

;.:-57 

10  4.-.7 

8  71rt 

davon  Fahrpersonal  . 

1990 

29  8:.:? 

1 

1 

Ks  kommen  im  Jnhrc  1904/1905: 

bei  den  Bahnbediensteten: 

eine  Totung 

auf  411  (1903/190-1:  357)  Bahnbedienstete. 

eine  Verletzung 

auf    21  (1903/1901:    19)  Bahnbedienstete: 

bei  den  Keisenden: 
eine  Tfitung 

auf  1375  856  (1903/1904:    1  022  207)  Reisende  und  auf  rnnd 
44  300  000  (1903/1904:  49  700  000)  l'ersonenmeilen, 

eine  Verletzung 

auf       70  655  (1903/1904:       78  523)  Reisende  und  auf  rund 
2  300  000  (1903/1904  :   2  400  000)  l'ersonenmeilen. 
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Die  Zahl  dor  Boatmen  der  amorikanischen  Batmen  stellt  sich,  wie 


folgt: 


am  30.  Juni  1904  -  1  290  121  oder  451 1  auf  100  Meilen, 


30. 


1905  =  1  382  190 


037 


100 


1903.  1904 


1904/1905 


Nach  der  Art  der  Besehaftigung  konnnen 
auf  100  Meilen: 
auf  die  allgemeine  Verwaltung 
„         Bahnverwaltung  .    .  . 
„     „  Werkstattenvenvaltung 
„     .,   Transportverwaltung  . 
ohnc  naherc  Angabe  .... 


Beamu 


zusamraen  wie  oben 

Die  gezahlte  Besoldung  betrug  .  . 
d.  i.  von  der  Betriebsausgabe  . 

Die  tiigliche  Besoldung  betrug  im 
Durehschnitt: 


28 
190 
123 
2ii7 
2 


25 
207 
130 
274 
1 


Doll. 

% 


Hll 


037 


817  598  810 
01, or, 


839  944  680 

00,00 


Doll. 

11,61 

11,74 

„    andere  Oberbeamte  .    .  . 

i 

0,07 

0,02 

2,22 

2.24 

Stationsvorsteher  .    .    .  . 

1,93 

1,93 

„   andere  Stationsbearate  .  . 

1,69 

1,71 

„    IiOkomotivfUhrer  .    .    .  . 

«* 

4,10 

4,12 

2,38 

„  Zugfiihrer  

3.W 

3,50 

„    andere  Zugbeamte    .    .  . 

•> 

2.27 

2.31 

1.7* 

1.79 

1,33 

1,32 

1,77 

1,79 

Die  Zahl  der  Eisenbahnbodiensteten  hat  sich  gegen  das  Vurjahr  — 
bei  einem  Streckenzuwachs  von  4  197  Meilen  —  urn  80  075  KOpfe  ver- 
meil rt.  Die  Zahl  der  auf  je  100  Meilen  komraenden  Beamten  (637)  ist 
gegen  das  Vorjahr  urn  26  KOpfe  gestiegen.  Die  durchschnittliche  tiigliche 
Besoldung  hat  sich  ira  allgemeinen  wenig  getlndert. 
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Das  Gesamtanlagekapital  der  Eisenbahnen 

der   Vereinigten   Staaten   stellte  sich 

auf   Doll. 

auf  die  Meile   „ 

Vom  Anlagekapital  enthelen: 

auf  Aktien   „ 

das  sind   % 

auf  Bonds  und  andere  teste  Schul- 

den  verschiedener  Art    .    .  Doll, 

das  sind   % 


11)03/1904 


15)04/15)05 


1 3  2 1 3  1 24  G70  1 3  805  258  1 2 1 

04  205  G5  920 

i 

i 

G  33!)  85)5)  320  6  554  557  051 

47,!»R  47,48 


G  873  225  350 
52.02 


7  250  701  070 
52,f.2 


Hiernacli  hat  sieh  das  Gesamtanlagekapital  im  Jahn;  15104/ HK).r 
das  Jahr  15)03  15)04  utn  55)2  1  33  142  Dollars  vermehrt.  Das  Aktienkapital 
zeigt  eine  Vermehrung  von  214  G57  722  Dollars,  die  festen  Schulden  cine 
solehe  von  377  475  720  Dollars. 

In  dt'iu  Stande  der  festen  Schulden  sind  gej»en  das  Vorjahr  folgende 
Anderungen  eingetreten : 

Es  haben  sich  gegen  das  Jahr  15)03  15)04  vermehrt: 

die  Mortgagebonds  urn  277  550  010  Doll., 

versehiedenen  Obligationen     .      „      03  120  450 

„    Incomebonds1)  „      23  831  012  „ 

.,   Equipment  Trust  Obligations')  .     „      12  5)08  212  ., 

ergibt,  wie  oben  bemerkt,  eine  Vermehrung  von  377  475  720  Doll. 


Von  den  Aktien  lieferten: 

gar  keine  Ertriige  Doll. 

das  sind  I'rozent  des  Anlagekapital*  „ 


liXJ.t/ 15)04 


15)04;  15)05 


2  G!)G  172  010     2  135  470  337 
42,53  37,10 


Die  Sunune  der  Bonds,  d.  h.  der  Mortgagcbonds,  die  keine  Zinsen 
zahlten,  belief  sieh 

1510315)01  .uif  175  817  802  Doll.  -  3,06  %  der  Bonds, 

15)04  15)05    „    320H03  401      „     -  5.43  „  „  , 

wahrend  von  den  lneoniebonds 

15)0:'.  15101  .    .    G4  027  728  Doll.  u.  27.35°/,,  der  Incomebouds, 

1M01  15K  I5  .    .    OS  022  470     „    ^  20,31  „  „ 

gan/.Iich  ertraglos  blieben. 
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Wie  sieh  die   Ertrage  der  Eisenbahncn  im  einzelnen  und  in  dea 
versehiedenen  Gruppen    darstcllen,    ergeben   die   nachstehenden  Cber- 


siehten : 

11104/1905 

Es  erzielten: 

lit  l'rozenten  des  Aktienkapitals 

keine 

I>i\ 

•idende  

42,58 

37,16 

zwisehen 

1  -  2  »/„  

1,25 

2,32 

2—  3  „  

1,77 

3.94 

■> 

3-4  

2,7* 

3,46 



5  —  6  i 

14,65 

14,77 

I0,e4 

10,74 

n 

8  -  7  „  

S,?>n 

8,79 

•i 

7  —  8  „  

9.-0 

11, 6« 

M 

8-  9  

9      10  n  

5.47 

4,18 

1» 

0,19 

0.34 

10  „    und  dariiber  . 

2,42 

2,62 

zusaramen  . 

100//) 

100.00 

Vom  di  vide  n  den  lose  n  Aktienkapital 

kamen: 

18,56 

17.13 

* 

»» 

II  

■■ 

37,04 

38*5 

n 

n 

iv  ; 

34,16 

33,90 

V    .......  | 

50,05 

49,39 

VI  

32,26 

37,12 

» 

■• 

VII  

8,43 

7,53 

•• 

n 

VIII  

47,09 

45.2* 

n 

n 

82,94 

74.44 

M 

» 

X  

80,29 

48*3 

ttberhaupi  (wie  oben) 

42,53 

37,16 

Waluend  im  Jahre  1000/1901  auf  51,27%,  1901/1902  auf  55.40%, 
1902/1903  auf  5li,06  0/0,  1903/1904  auf  57,47%,  des  Aktienkapital*  Divi- 
denden  gezahlt  werden  konnten,  betragt  im  Jahre  1904/1905  der  Prozent- 
sat-z  des  dividendenzahlenden  Aktienkapitals  62*4  %>.  Von  den  Eisen- 
bahnen   der  Gruppe.  IX  (Texas,  Louisiana,  New  Mexico)  waren  74.14%, 
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von  den  Eisenhahnen  dor  Grnppe  VII  dngegen  uMmitana,  Wyoming,  Da- 
kota, Nebraska,  Colorado)  nur  7,5:1 0 des  Aktienkapitals  ohne  Ertrag. 

Andererseits  haben  gute  Dividende  erzielt: 
zwischen 

(j  und  7%  Dividende  8.79  "  0  des  Aktienkapitals  (1903/1904:  8,-0  »■'„), 

7     „    8            ,         Ll,0fl  „  „            „  (1903/1904:  9,S>  , 

S          0  ||          h           4,18  „  ,              „  (1903/1901:  r>,47  „  ), 

9        10  u         „          0.^4  „                   „  (1903/1904:  0.19  n ), 

10%  und  mehr  .,          2,U»  „  „            „  •!  903/1904:  J.12  „  ), 

Ein  Gesamtbild  der  tinanziellen  Entwicklung  der  Eisenbahuen  der 
Vereinigten  Staaten  in  den  Jahr.  n  1903/1904  und  1904 .'1905  bietet  die 
naehstehende  Cbersieht  (in  runden  Zahlen): 


1 

30.  .Juni  1904 

30.  Juni  1905 

1 

212  213  Meilen 

• 

210  974  Meilen 

iiberhaupt 

fikr  1  Meile 

iibrrhaupt 

for  1  Meile 

■ 

Mill.  Doll. 

Dollars 

Mill.  Doll. 

Dollars 

Betriebseinnahmen  .... 

1  975,-j 

9  306 

2  082,.. 

9  598 

Betriebsnusgabcn  

1  338,9 

6  308 

1  390,.. 

6409 

Betriebsreineinnaliinen .   .  . 

i ;:;«;,.! 

2  008 

091,!* 

3  189 

Dn/.u  sonstige  Kinnahinen  . 

212,9 

1003 

231,9 

1068 

Gesamtertrng  

849,2 

4  001 

923,* 

4  267 

davon  geben  nb  .    .    .  . 

570,i 

2  088 

590,; 

2  750 

Mithin  lie  inert  rag  .... 

278,* 

1  313 

327,  t 

1507 

davon  Dividmden  n.  dgl. 

222,1 

1040 

238,n 

1097 

bleiben  .  . 

+  50,7 

+  207 

+  89,. 

+  410 

Walirend  iin  Jalire  189(!/97  ein  Fehlhetrag  von  (5,1  Millionen  Dollars 
zu  verzeiehnen  war,  betragt  der  tlberseliuli  der  folgenden  Jahre  44.1,  53,1, 
87,7,  84.P,  94,0,  99,->,  50,7  und  89,1  Millionen  Dollars. 

Der  im  Heriehtsjahr  erzielto  ObersehuU  von  89,1  Millionen  Dollars 
ist  hiernaeh  gegen  das  Vorjahr  urn  32,4  Millionen  Dollars  grofier,  auf 
die  Meile  betragt  der  CberschuG  im  Jalire  1904  1905:  410  Dollars,  d.  i. 
gegen  das  Vorjahr  143  Dollars  mehr. 
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Die  Betriebseinnalnnen  verteilen  sich 
wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Verkehrs- 
zweige: 

Ks  kamen: 

auf  IVrsonengeld  

die  Post  

Eilgut  

stmstige    Einnahmen    im  Per- 

sonenverkehr   

„  Fraohteinnahme  

„    sonstigc  Einnahraen  im  Fracht- 

verkehr   

„    sonstige  Betriebseinnahmen  .  . 


3  0.  Juni 
19  0  4  19  0  5 


ft/ 

:«> 
■• 


zusammen  „ 

Der  von  tier  Bundesregierung  fur 
Jahre  1 5104  100.*)  geznhlte  Betrag  (2,18%  d 
auf  45  42G12.")  Dollars  (1903/1904:  2,25  °/o 

Von   den   gesamten  Betriebskosten 
kamen  (in  Prozenten): 

auf  Bahnunterbaltnng  "/o 

„    Werkstattenvt;rwaltung     .  . 

„    Stations-  und  Zugdienst    .    .  n 

Allgcmeinkosten  „ 

sonstige   niclit  klassilizi«Tte 
Ausgaben  , 

zusammen  „ 

Xaehstehende    Duivhschnittsertrage  er- 
gabcn  sieli: 

a)  im  ganzfMi: 

fiir  1  Pei-smi  «'ts. 

..    1  (riitertonne   „ 

..    1  Bi'triebsmeik- : 

an  Pcrsonengeldeinnalune  Doll. 
Fraeliteinnahme  


22,50 
2,25 
2,12 

0/.r. 
69,82 

0,23 
2,53 


22,70 
2,18 
2.17 

09,H7 

0,24 
2,51 


100,00 


100/  o 


die  Bettrderung  der  Post  im 
er  Betriebseinnahme)  belief  sich 
=  44  499  732  Dollars'*. 


" 


1903/1904 

1904/1905 

19,M 

19,<>r, 
5(3,04 
3«5 

19,7s 
■3 '.71 

5."),4<; 

3,93 

0,05 

0,04 

100,00 

100,00 

oi,7i»; 

107.251 

03,'KF> 

103*08 

2  ",70,33 

i;  :»7i.7(i 

! 

2  <  .4  2,37 
0  731.26 
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it)  in  den  einzelnen  Oruppen: 


Durclischnittsertrag  fur 

Auf  eine  Betriebstneile  kommen 

1  Person 

1  Giitertonne 

l 

Personenffeld- 
einnahme 

Fracht- 
einnahtne 

1903/1904 

1904  190T. 

1 

19UI  1904 

19011906 

19OU904 



1901  1906 

19081904 

190M90:. 

| 

C  e 

n  t  s 

D  o  1 

1  a  r  s 

ijruppe 

T 
1 

34,520 

34,506 

104,U6 

104,5*9 

6015,57 

6237,87 

7680,15 

8178,79 

f  I 
1  1 

37,wj 

38,<J4v 

82,70.-. 

80,787 

6228,34 

5282,74 

14302,02 

14876,37 

- 

in 
in 

78,591 

BI,;.m 

73,ils 

6^250 

3054,  u 

3068,03 

8620,97 

8959,80 

TV 
l » 

96,520 

96,603 

134,4*0  129,U2 

1742,41 

1842,5s 

5153,77 

5447,52 

V 

93,4*2 

95,279 

126,161 

129,153 

1760,»7 

1868,07 

4793,15* 

4803,0$ 

VI 

\  72,*ii 

77,*:.y 

1  15,356 

1 10,075 

2096,93 

2197,78 

5445,53 

5539,14 

- 

VII 

222,  «2 

•217,170 

229,8M 

233,060 

1846,% 

1924,5.3 

5235,39 

5765,03 

- 

VIII 

141,527 

149,112 

190,347 

181,786 

1649,io 

1776,«8 

4565,40 

4432,<3 

IX 

1 18,350 

117,0*9 

149,ss6 

151,130 

1379,72 

I429.fi> 

4017,66 

4066,05 

X 

99,139 

98,703 

217,260 

232,377 

2700,76 

2743,76 

5579,17 

5649,0:/ 

im  gauznn 

61,;«ti 

68,»s.s 

107,251 

2570..3 

2*142,37 

657 1 ,76 

6721,2* 

In  den  beiden  folgenden  Tateln  sind  zur  Veransehaulichung  der 
Eisenbahnverhftltnisse  der  Vereinigten  Staaten  einige  der  wichtigeren 
Zahlen  aus  den*Jahren  1903/1904  und  1904/190.")  zusammengestellt: 


V  e  r  k  e  li  r 

• 

3  0.  .1  ii  n  i 

190  4 

I  905 

Anzahl 

715  419682 

738  834  667 

21  923  213  536 

23  800  149  436 

[04  198 

109  949 

440  464  866 

469  827  029 

I  309  899  166 

1  427  731  905 

174  522089  577 

186  463  109  610 

829  476 

861  396 

535090  971 

546  424  405 

i 

Archir  far  Risenh.Uinwesen  1907. 
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(i  e  g  v  n  s  t  a  n  d 

1 

1 

3  0.  J 

1  f  v»  1  f 

u  D  i 

1  Q  (1  1) 

.  % 

+ 

+ 

Bctriebsinittel  .  ... 

■ 

+ 

2,67 

+ 

2.4V 

- 

1,25 

4- 

6,o4 

Anzahl 

* 

20  528  U7 

4- 

* 

23  414  985- 

Geleistete  Personenmcilen  .  . 

•       n  \ 

4- 

1  007  449  655 

+ 

1  876  935  900 

+ 

907 

+ 

5  751 

- 

4 

15  322  062 

+ 

19  36216E 

Beforderte  Giitertonnen  .   .  . 

+ 

5  504  *  12 

+ 

117  832  740 

Geleistete  Tonnenmeilen    .  . 

■ 

+ 

i 

1  3O0  81C»r>84 

4-  11941019  933 

* 

25  966 

+ 

31920 

l 

+ 

8  778  538 

+ 

1 1  333  434 

Dollars 

74  327  184 

+ 

107  115 

Bi'triebsreineinnahinen   .   .  . 

n 

7  030  217 

+ 

55  602  416 

+ 

7  246o  10 

+ 

ls%4  5«3 

+ 

81  357  401 

+ 

51  706  899 

» 

'    42  498138 

4- 

32  314159 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  in  Prozcntcn  der  Betriebseinnahmen? 
HT.-oO'o  im  Jahre  1903 '1904  ) 

(siehe  S.  1390  . 
60,73  „     „  1904/190:1   j  V 

Am  30.  Juni  1904  betrng  die  Zalil  der  in  Konkurs  beiindliehen 
Eisenbahnen  28,  ihre  Lilnge  1  323,29  Meilen.  Am  30.  Jani  1905  waren 
noch  20  Bahnen  mit  796  Meilen  im  Konkurse,  am  30.  Juni  1894  waren 
cs  dagegen  192  Bahnen  mit  40  818,81  Meilen. 

Die  hi  runter  folgende  Siatistik  der  Gtitcrbewegungj  umfaCt,  da 
einigc  B.jhne:i  ttber  die  Art  der  bcfOrdcrten  GUter  keine  Mitteilungen 
geinacht  liaben,  von  den  1  427,7  Millioncn  Tonnen'-')  des  gesamten  Giiter- 
verkelns  1301,9  Millionen  odcr  91  u(. 

Die  ZilVern  sind  mit  denen  des  Vorjahres  in  Vcrgleich  gestellt: 


V)  4  be  ieutet  Zunnhme,  —  bedeutet  Abnahme  gegen  das  Vorjahr. 
2)   Vtfl.  S.  13Sf?. 


Digitized  by  Google 


Die  Kisenbahnen  der  Verein.  Staaton  von  Ainerika  in  1903/1904  u.  1904/1905.  1407 


e 
s 


c 

c 
c 
= 


>t 
c 

CI 


o 
0) 


P.  -  © 

.s  ©  I 

S  s  a  -s 

§  °  £  = 

j  HI 

o  _  © 
«a  3  _^ 

is  J* 


c 

© 
= 

o 


It 
- 


o 
- 


:i  s  -  t-  ;  r.  u-  i 

•r  -  ■?  «  -t  K  —  i£ 

f  C  31  ^1  I  £  f  f 

g  £  =  -•  -  "5  * 


CI  CI  CO  iC  CI  CI  — 

x  6  8  ao  £  j  r 

a  o  «  on  d  ; 

3*  CI  O  O  CO  iti  CO 

*  r.  i»  i  w  -  o 

—  —  —  ifi  ~  t  in 

x  is*  -  :i  si 


S  S  55  S  Si  i3 

S  iO  -  (5  r»  * 

iS  »  C  J) 

5  Ifj  CO  S 


0) 


1 


r.  i-  3  i  -r  h  is  c 
r.  i  S  i>  i»  «  f  }i 

r:  I)  cc  f 


x 

S  -  -  H  "* 


S  x  8 

»C   X  CO 


71  -  91  C 

£  8  $  S  8  iS  £ 

X  77  CI  ~  t-  X  CI 

l«-  tO  JO  —  CI  <N 


71 

Sg 

'5 

pi 

it 

O 

-r 

t  - 

co 

co 

i- 

00 

1* 

T. 

-r 

-r  os 
rX  cl 


?  «  «  2  -  i:  t  S 

S  t»  o  t  f  «  x  w 

ec  3  5s  C°l  -f  —  8 

>:  C  f  t»  -  fi  f. 

gj  x  co  ~r  cc  Ci  — 


1 


K  2  ?  ; 

eo  t  O  Ci 

to  lO  X  15 

I'  2  K 

it  >t  u;  x 

i~  co  co 


fi  t- 

X  r~ 

CI  CI 

f  CO 

it  -r 


-f  tO  O  w  t~  — 

2  S  S  5  5J  2 

X  «  M  I*  O  Cl 

^  s  a  g  a  « 


tl 

— 

CI 

X 

~ 

cc 
?i 

1  - 

r. 

~T 

— 

— 

51  2 
it  i~ 

X 

s 

>c 

X  X 

x  Si 

X 

it 

i.O 

X 

c* 

CO 

CO  CO 

i  s 

— 

CC 

X 

— 

X 

A? 

— 

it 

It 

ti 

l- 

X 

s 

it 

I  $ 

t- 
t- 

co 
t» 

? 

■o 

X  CI 

£  S 

S 

X 
CO 

I- 

Ci  — 

CO  g 

CO 
c 

T 

t- 

T 

co 

o 

■o 

It 

71 

c  — 

co 

--. 

— 

— 

Cl 
eo 

it 

CO 

3 

rt 

2 

—  * 

© 

«-  i  « * 

©  .3  - 

s  *  1 1 
°J1| 

cC 


»c 
c 

CO 


.0 
A 

t_l 

'  - 
X 

t- 

-r 

ro 

01 

3 

- 

:-. 
X 

5. 

It 

CO 

=  ^  S  5 


CO  tO  iff 
O  -  <N 


I  - 
•O 
01 

i 

CO 
X 

~. 

.0 

?" 

2-  S 
£  5o 

1  - 

0  1 

c 

r- 

8  8 

CO  1" 

t 

CO 

7 

CO 

i 

- 

8 

I 

S  S 

.t 

CO  Ci 


o 


© 


o 
o 


©■I  -r  r-  i"  C  S  -  - 
»  -<  j!  ■»  :i  x  c  is 

O  I-  t  C        CO  01 


too 

2-  1?  iB 

O  '— 
io  co  co 

—  I-  CO 

—  —  CI 


s 

f 

is 

Ol 

eo 
eo 

r. 

i- 

01 

ci 

X 

L1 

-r 

t- 

co 

S 

1 

I 

X 

/- 

CO 
it 

kC 

-1" 

cc 

~ 

— 

.0 

rr 

ci 

l.t 

TO 

5 

•r 

1 
= 


- 

!i£ 
s 
= 
a 

© 
© 

© 


s 

a 
cc 

•e 


CO 


QJ 


© 
■ 

50 

= 

V 

E 
© 

a 
_© 

2 

S 


•  = 

.J 

J 

- 

© 

*  © 

■=  i 
©  P 


•  © 

la 

—  © 

©  «  © 


•  t3  w 
ej   =  "5  © 


•  ci  • 

.  e-  . 

.  >  - 

©  3  = 

•=  >  *•  s 


I 


© 

U    3}  © 

-  t  2  SC 

©  ©  ©  :3 

a  a  c  © 

J  S!  <  C 


CJ 


© 


o 

0} 


"C  © 


© 
*  © 

■S  m  ■ 

^  m  < 


tn 
eu 

f 
£ 

I 

I 

B 

(CD 

a 

© 

E 

UJ 


© 


- 

si  ■ 

14  S 

li . 

a  .t;  o 
<  cs  ^  w 

92* 


—  HQ 

<S  0 

3 

© 


si 

©     C  J 

B  1  1 


1408 


Die  Eisenbahnen  der  Verein.  Staaten  von  Amerika  in  1903, 1904  u.  1904/1906. 


<- 


= 

3 


m  c  • 

Cv 

ecS  £  E 


c 
- 
c 
s 
o 


.3  <p 


«  S  C 

*  ~    9  T3 

*  ®  :3  '£ 

§  c  -  a 

>  =  3  | 
- 


as  cd 
'"O  s 


o 


c 

a 
- 
c 
5- 


m 


— 

CS 


K  J, 
P  « 

a  =  13 

t-  "3  CQ  * 
•  1  H  c 

— ,  C  "w  qj 
°   «    =  b£ 

3  O 

:1 


0 


a 

« 

B 
3 

O 


3 

(23 

c 

it 
3 
3 
3 


- 
N 

a; 
2Q 


1  - 

X 

x> 

eo 

i 

X 

— 

is 

3 

-r 

is 

X 

-r 

eo 

© 

cs 

— 

»- 

X 

8 

- 

8 

-f 

8 

CO 
CO 

I 

i 

- 

~r 

M 

5  £  s? 
S  S 


"N  OS 

O  CS 

5  = 

r-  x 


—  -  k  ui  -f  i>  a  -  - 

cn  x  -*o  t-  O  ?o  co  ~-  —  — 

w-S    3"    —  5.    00    Ol    O    N  00 


rt  [-  5 
Jl  -  f  O 
t-    -J-    3  t~ 


—  X 

in  io 

X  CM 


O    M    Z    *  ?J 
—  fi 

•3     C?  lit 


eo  co  — •  ~j  a  t 
C  x  r-  X  i  — 
C   CO   o  o   —  =o 


8  i 

■5  o 
3  * 


ssisssssa 

S  3.  S  £ 


S  a  -  5  S 
1-    O    X    ifi  — 


T    —   fO   ^  — 


-N  X 

IS  1 
51  S 


S 


IN  I"  l>    f  <N  CO  — ■ 

^  ;  5?!  2  i  S 

os  eo  <n  ci  o  j> 

CO  eo  <N  -t  O  C 


§S  8  x  t~  x 
5s  —   -*  <N  -r 

N  -fi 
co  — 


as  s 

I-   I   c  - 

—    CO    CS  X 

t    9    S  « 


-N    —    O  -r 
—    71  « 


5' 

i 

CO 

i 

i 

a 

CO 

S 

— 

s 

I— 
— 

CO 

s 

i 

X 

~t 

CO 

r~ 
»« 

s 

e 
S 

X) 

■Q 

CO 

— 

— 

1 

-r 

CO 

eo 

X 

3 

-* 
— 

13 

— 

V, 

m 

CO 

-1- 
— 

3 


s 

3i 

ci 

CO 
1- 
-r 

o» 
i— 

3 

-r 

t~ 
cO 

o 

t— 

s 

2' 

?l 

as 

s 

ci 

X 

ao 

-p 

-f 

CO 

i 

35 

$ 

BO 
1^ 
X 

lO 

ac 

o 

fi 

g 

X 

cs 
co 

1 

1" 
1- 

s 

OS 

1 

eo 
— 

• 

o 

eo 

OS 

2 

-~ 

8 

s 

5 

I 

CO 


2  S 
es  — 

s  *° 


c  c 


Cv 
* 

1 

! 

n  to  3  2  <! 


y 
x 

•  c3 

g  s 

3  T3 

«  = 

2  3 

I  5 

i  i 

H3  3 

3  C 

■  u 

3  i. 

B  >g 


■   S  a 


s 
UJ 

T5 
3 

a 

s 


C  a; 


•  53  « 

•  i  3 

•  is  £ 

sis 

a)  _ 
=  a 

Cv  S 

2  - 
<  ?  ?  S 


.0  3 

to  P 


^  s  |  s 

C  t     B  » 

3  i  fi 
v    fc  o 

§  |  2  C 

u  a    «  •» 

V  cs 

3  5S 

es  ea 

f  - 

GO  CD 

SB  < 


1^ 


S 


i 

i2 


- 


3 
s 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbnhnen  der  Verein.  Staaten  von  Amerika  in  1903/1904  u.  1904/1905.  1409 


Von  den  641,7  und  715.7  Millioncn  Tonnen,  die  hiernach  in  den  Jahren 
1903/1904  und  1901/1905  auf  den  Stationen  der  berichtenden  Bahnen  selbst 
aufgegeben  worden  sind,  kommen  auf  die  Hauptgrnppen  der  Giiter  und 
auf  die  in  droi  Bezirke  zusammengefaBten  Landesteilc  folgende  Anteile: 





( i  u  t  e  r  k  1  a  s  h  c 


Giiter  von  eigenon  Bahnen 


Bezirk  I.    Gruppen  I  bis  III: 

Gebiet 

nordlich  vomOhio  und  Potomac-Strom  und 
ostlich  von  Illinois  und  vom  Michigan-See 


Tonnen  % 
1904 


Tumi  c  n 


% 


1905 


Erzeugnisse  des  Ackerbaues.   .  . 

18  791  159 

1 

6,« 

19  621041 

!  6,0. 

7  095  G26 

2/6 

7  469  366 

1.N 

Erzeugnisse  des  Bergbaues  .   .  . 

•201  621  522 

58,» 

228  077  198 

Erzeugnisse  der  Waldwirtschaft  . 

•23  200603         6,71         24  388412 

6,* 

Manufakturwaren  

59  199  648 

17,is 

68555  629 

17,07 

16  413  343 

4,;:. 

17  245  254 

4,44 

19  552  496 

5,6, 

22  630  680 

b,*i 

ziiMaininen  .    .  . 

346  874  297 

100,00 

1 

3^7  1)87  570 

1 

100,0.. 

Giiter  von  eigenen  Bahnen 

—  

Bezirk 

II.    (iruppen  IV  und  V: 

Gobiet 

Giiterklasse 

siidlich  vom  Ohio  und  Potomac-Strom 

nod  ostlich  vom  unteren  Mississippi 

T onnen 

Tonnen 

% 

1  904 

19  0  5 

Erzeugnisse  des  Ackerbaues .   .  . 

6825  966 

7  601  661 

8,09 

846  256 

0,95 

864  619 

0*1 

Erzeugnisse  des  Bergbaues  .  .  . 

43  743  364 

49,,4 

47  9*7  220 

51,17 

Erzeugnisse  der  Waldwirtschaft  . 

19  778  852 

22,w 

19(»72  521 

20.30 

10261  415 

11,  u 

10  382  738 

11,05 

Kaufmannsgiiter  

3  442  496 

3,*8 

3  561  354 

3,70 

8  948  109 

4,44 

4  499  297 

4,79 

zusaramen  .   .  . 

88846457 

100,00 

93  959  210 

100,0n 
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Bezirk  III.    Gruppen  VI  bis  X: 
Gebtet 

westlich  vom  Michigan-See,  von  Indiana 
und  vom  unteren  Mississippi 


T  o  n  n  i!  n 


% 


Toniiou 


% 


19  04 

190. 

j 

Erzeugnisse  des  Ackerbaues.    .  . 

i  35  89.-1  419 

17,34 

37  414  433 

16,oi 

9  634  196 

4,.* 

9  831868 

4^1 

Erzeugnisse  des  Bergbaues   .   .  . 

86  507  309 

41,33 

107  497  917 

45^» 

Erzeugnisse  der  Waldwirtsehaft  . 

37  404  122 

18.07 

36  975  930 

15,93 

16  627  620 

8,03 

18  394  401 

7,87 

11  130  850 

5,3S 

10114  930 

4.33 

10  760277 

13  187  163  5,7; 

znsamnien  .   .  . 

206  959  793 

loo,*' 

233  716  662 

100,.  »i 

Giiterklasse 


Giiter  von  e  i  g  e  n  e  n  Bahnen 

V  e  r  c  i  n  i  g  t  e  Stnaten 
z  u  s  a  hi  m  c  ii 


To nnen 


% 


19  0  4 


Tonnen  % 

» 

190  5 


Erzeugnisse  des  Ackerbaues  .   .  . 

Tierische  Erzeugnisse  

Erzeugnisse  des  Bergbaues  .  .  . 
Erzeugnisse  der  Waldwirtsehaft  .• 

Manutukturwaren  

Kaufinannsguter  

Verschiedene  Giiter  


zusammen 


61  512  543 
17  576  078 

I 

330  872195 
80  383  577 
86  088  583 
30 '186689 
34  260  882 


9,5* 
2,7* 
51*56 
12,53 
13,41 
4,83 
5,34 


64  637  035 
18  155  743 
383  562  335 
80  43ii863 
97  332  768 
30  921538 
40617  160 


9,03 

2m 

53,59 
11,24 
13,60 

4,  J> 

5,  <* 


641  680  547  100,'X) 


715  663  442  100,«o 
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Xur  die  Gesamtnienge  der  von  den  berichtenden  Bahnen  selb*t  an- 
gcnommenen,  ihnen  nicht  von  AnschluBbahnen  zur  Weiterbeforderung 
ttbergebenen  Gtlter  darf  einer  Beurteilung  der  Guterverkehrsleistung  der 
Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  und  einera  Vergleich  mit  den  Eisen- 
bahnen  andercr  Gebiete  zugrunde  gelegt  werden;  in  den  friiher  gegebenen 
Zahlen  ttber  die  gesamte  BefOrderungsmenge  —  1  309,9  Millionen  und 
1  427,7  Millionen  Tonnen1)  -  sind  alle  die  Gttter  doppelt  und  noch  tffier 
gezahlt  worden,  die  auf  ibrem  Wege  vom  Ursprungsort  zum  endgultigen 
Bestimmungsplatz  inehrere  Eisenbahnsysterae  bertthrt  haben. 

Am  SchluB  sei  wieder  des  Verhaltnisses  der  beforderten  beladenen 
Gttterwagen  zu  den  leeren  gedachL  Es  sind  im  ganzen  15  082  070  763 
(1903/1904:  14  353  650  056)  Guterwagentneilen  gefahren  worden:  hiervnn 
kommen  auf  beladene  Gttterwagen  10  278  745  467  (1903/1904:  9  849  576  535) 
Meilen  und  auf  leere  4  801  290  084  (1903/1904:  4  501  804  975)  Meilen.  Die 
von  den  beladenen  Gttterwagen  zuriiekgelegte  Meilenzahl  betrflgt  raithin 
68,15%  (1903/1904:  (58,62%)  der  gesaniten  Meilenzahl. 

l)  Vg\.  S.  1388  und  140(5. 
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Uber  das  Verkehrs-  and  Bauninseum  in  Berlin,  das  im  De- 

zember  v.  Js.  eroffhet  ist,  findet  sich  in  der  in  New  York  erseheinenden 
angesehenen  Fachschrift  Railroad  Gazette  vom  27.  September  eine  in  it 
8  hQbschen  Abbildungen  ausgestattete  Abliandlung.  Das  im  Empfangs- 
gub&ude  dea  eheraaligen  Hamburger  Balinhofes  untergebrachte  Museum 
behandelt  in  3  HaUptabteilungen  das  Eisenbahn-,  das  Wasserbau-  und  das 
Hochbauwesen.  In  der  ersten  und  gniCten  Abteilung,  die  naher  be- 
sprochen  wird,  sind  alle  Zweige  d(;s  Eisenbahnwesens  von  den  Anf&ngen 
an  dargestellt:  Oberbau,  Bnulichkeiten,  Bahnhofe,  Briicken,  Tunnel,  Signale, 
Betriebsmittel,  ehrktrisehe  Anlagen,  Werkstatten,  innere  Verwaltung.  Per- 
sonalwesen,  Wohlfahrtseinrichtungen.  Besonders  wird  die  Ftirsorge  der 
preufiischen  Staatseisenbahnverwaltung  fiir  ihre  Bediensteten  hervorge- 
hoben.  Der  Aufsatz  empfiehlt  den  Amerikanern,  von  den  Leistungen  der 
Staatseisenbahnverwaltung  auf  diesem  Gebiete  sorgfaltig  Konntnis  zu 
nehmen.  Dem  Museum  ist  eine  Bucherei  mit  Lesezimmer  angeftigt.  Die 
Railroad  Gazette  bemerkt  am  Schlusse  ihres  Artikels,  daC  das  Museum 
ein  wertvoller  Zuwachs  zu  den  deutschen  Lehrinstituten  sei.  Der  Eisen- 
bahner  finde  hier  reiche  Belehrung,  wahrend  das  Publikum  einen  Einblick 
in  viele  Zweige  des  Eisenbahnbetriebes  erhalte,  die  ihm  sonst  fremd 
bleiben. 

Neue  Eisenbahnen  in  Schweden.  Bereits  seit  dem  Jahre  1904 
beschaftigt  sich  der  schwedische  Reichstag  mit  den  Vorarbeiten  ftLr  die 
sogenannte  Inlandsbahu,  eine  normalspurige  Staatsbahn,  die  von  einem 
Hafenplatz  an  der  Bohuslanschcn  KUste  dureli  das  westliehe  Schweden 
Uber  Sveg  und  Stromsvattudal  nach  einem  geeigneten  Punkt  der  Staats- 
bahn Lulca— Reichsgrenze  gefuhrt  werden  soil.  Er  hat  zur  AusfQhrung 
von  Vorarbeiten  fur  diese  Bahn  jahrlich  erhebliche  Mittel  bereitgestellt 
und  auch  fur  das  Jahr  1908  zur  Fortsetzung  der  Vorarbeiten  einen  Betrag 
von  83  000  Kronen  bewilligt. 
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Dir  Erhebungen  tther  die  Linienftlhrung  dor  Hir  die  wirtsehaftliche 
Entwieklung  und  fur  die  Verteidigung  des  Landes  gleich  bedeutsamen 
Inlandshnhn  im  einzelnen  sind  erst  zum  Teil  abgeschlossen;  Uber  ihr  bis- 
heriges  Ergebnis  hat  die  schwedische  Staatseisenbahnverwaltung  sich  in 
einem  Bericht  an  den  Konig  vora  13.  M.irz  1907  goauGert.  Danach 
bleibt  zuniichst  noeh  die  Frage  uffen,  welcher  Hafenplatz  —  Ellosefjord, 
Kisfi  Kafto,  Uddevalla  oder  Lysekil  —  als  stidlicher  Ausgangspunkt  der 
Bahn  zu  wahlen  ist  Die  endgliltigen  Lntersuchungen  liaben  sich  bis 
,j«-tzt  anf  die  erstgenannten  beiden  Ilafen  beschrilnkt,  doch  Ih'gt  aueb  hin- 
siehtlich  dieser  ein  abschlieliendes  Lrteil  noeh  nicht  vor.  Fiir  den  sild- 
lichen  Abschnitt  der  Bahn  bis  Billingfors  haben  sich  die  Erhebungen 
bisher  aneh  nnr  auf  die  Streeken  Ellosefjord  —  Billingsfors  und  Riso  Rafto  — 
Billingsfors  erstreckt:  t'Qr  erstere  Streeke  wird  die  Linie  Ellosefjord  — 
Hogstorp  —  Smedberg  —  Gesater  Ed  —  Billingsfors,  fiir  letztere  die  Lini<* 
Kis<">  Rafto  —  Gesater  —  Ed  —  Billingsfors  empfohlen.  Nordlich  Billingsfors 
spricht  sich  die  schwedische  Staatseisenbahnverwaltung  nach  dem  bis- 
horigen  Standi*  der  Untersuchungen  fiir  nachstehende  Linienfiihrung  aus: 
Billingsfors  —  Lolangensstrand  -  Silbodal  -  Kopponi  -  Ottebol  -  Torsby  — 
Utterbyn-Rya  fabodar-Malung-  Orsa  Xorra-Sveg  -Svenstavik-Brunflo - 
Ostersund  Litsnftset-  Gulastjttrn  Ulriksfors  Dalasjo  Kasker-Gellivare. 
Die  Inlandsbahn  wiirde  auf  der  Gesamtstrecke  zwisehen  Ellosefjord  und 
Gellivare  1528  km  lang  werden  und  insgosamt  114  881  000  Kr.  —  anf 
1  km  96  510Kr.  —  kosten;  wird  Kiso  Rafto  als  sudliehor  Ausgangspunkt 
gewnhlt,  so  wiirde  die  Bahn  im  ganzen  1493  kin  lang  werden  und  ins- 
gesamt  140  772  000  Kr.   -  auf  1  km  95  232  Kr.  —  kosten. 

Inwieweit  auf  der  Inlandsbahn.  insbesondere  auf  ihrem  nordlichen 
Teile  elektrischer  Betrieb  eingeriehtet  wird,  steht  noeh  dahin;  die  vor- 
bereitenden  Vorschlage  hicrzu  betinden  sich  in  Ausarbeitung. 

Mit  dem  Bau  einer  kleineren  Streeke  der  Inlandsbahn,  der  Linie 
Ostersund  -Stromsvattudal  (Ulriksfors)  wird  sehon  alsbald  vorgegangen 
werden.  Der  schwedische  Reichstag  hat  fiir  den  Bau  dieser  Linie  und 
einer  schmalspurigen  Abzwt  igung  von  Ulriksfors  nach  Stromsund  die  von 
der  Regierung  geforderten  Mittel  in  Hohe  von  10  900  000  Kr.  bewilligt, 
davon  fiir  das  Jahr  1D0S  2  000  000  Kr. 

Weiter  hat  der  schwedische  Reichstag  den  Bau  einer  Bahn  von 
Bastutrask  nach  SkellefteA  und  von  dort  weiter  naeli  Kallhohnsfjarden, 
sowie  den  Bau  einer  Bahn  von  Jarna  uber  Xykoping  nach  Xorrkoping 
beschlossen.  Fiir  die  erste  Streeke  sind  die  Kosten  auf  5  328  000  Kr  — 
davon  fur  1908  800  000  Kr.  —  und  fur  die  letztere  auf  13  300  000  Kr.  — 
davon  fur  1908  2  000  000  Kr.  —  berechnet  worden. 
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Die  Gesetze  iibcr  das  Eisen bah  11  personal  und  die  Einsetzuuff 
eines  Landesverkehrsrates  in  Ungarii.1)  durch  deren  erstes  die  Dienst- 
vcrhiiltnissc  allor  Eisenbahnangestellten  in  Form  einer  sorgfRltig  aus- 
gearbeiteten  Pragmatik  dauernd  testgelegt  werden,  wfthrend  durch 
das  zweite  die  Gchillter  allcr  Angestellten  der  ungarisehen  Staats- 
cisenbahnen  geregelf  und  im  allgemeinen  erhoht  werden.  hahen  am 
16.  August  1907  in  Ischl  die  Sanktion  des  Konigs  von  Ungarn  erhalten 
und  sind  in  der  Landesgesetzsamralung  am  20.  August  15)07  veroft'entlicht 
worden.  —  -  Das  erste  der  Gesetze  trUgt  die  Nummer  XL1X,  das  zweite 
die  Nummer  L.  Es  sei  hier  bemerkt,  daC  das  Gesetz  Uher  die  Eisenbahn- 
Dienstordnung  Pragmatik)  nur  aus  einem  Paragraphen  besteht,  weil  die 
ungarische  Regiernng  int'olge  der  Obstruktion  der  kroatischen  Abgeord- 
neten  wilhrend  der  Verhandlung  dieses  ursprttnglich  aus  57  Paragraphen 
bestehenden  Gesetzentwurl'es  es  geraten  fand,  die  Vorlage  in  dieser  Form 
zuruckzuziehen  und  an  deren  Stelle  den  aus  einem  Paragraphen  beste- 
henden Gesetzentwurl'  dem  Abgeordnetenhause  vorzulegen. 

In  dicsem  Gesetze  wird  bestimmt,  dali  in  den  Dienst  von  Lokoinotiv- 
(Masehinen-)  Bahnen,  die  in  den  Tiindern  dor  ungarisehen  Krone  hetrieben 
werden,  nur  soiclte  Personen  aut'genonunen  werden  konncn,  die  die 
ungarische  Landesangehorigkeit  hesit/.en  nnd  die  ungarische  Spraehc  be- 
herrschen.  In  Kroatien  und  Slavonien  wird  von  den  Bediensteten,  die 
in  Ausiibung  ihres  Dienstes  mit  dem  Publiknm  oder  mit  den  dortigen 
Behorden  in  Beriihrung  zu  koniinen  berufen  sind,  audi  die  Kenntnis  der 
kroatischen  Spraehc  gefordert. 

Weiterhin  wird  der  Ilandclsminister  angewiesen.  unter  Beriieksichti- 
gung  der  vom  Justiz-  nnd  Verkehrsausschull  festgesetzten  Fassung  des 
am  13.  Mai  1907  dem  Abgeordnetenhause  unterbreiteten  Gesetzentwurfes 
Uber  die  Eisenbahn-Dienstordnnng  im  Verordnungswege,  liber  die  sonsti- 
gen  Bedingungen  der  Verwendung  von  Bediensteten  bei  den  aul'  ungnri- 
schem  Gebiet  betriebenen  Lokomotivbahnen  filr  den  allgenieinen  Verkelir, 
sowie  auch  Uber  die  Dienstordnung  filr  siinitliche  fdlentlichen  Lokomotiv- 
bahnen den  VerhaltnUsen  angemessene  Verfilgung  zu  treft'en.  In  dieser 
im  Verordnungswege  zu  erlassenden  Dienstordnung  ist  hervorzuheben, 
daC  die  dem  vorerwfthnten  Gesetze  unterworfenen  Eisenbahnbediensteton 
in  Disziplinarangelesrenheiten  von  KechtsanwiUten  vertreten  werden  konnen. 
Die  zu  erlassende  Dienstordnung  bleibt  so  lange  in  Kraft,  bis  in  dieser 
Angele^enheit  ein  Gesetz  erlassen  wird. 

Diese  Dienstordnung  (Pragmatik),  die  mit  den  in  dem  ursprungliehen 
Gesetzentwurf  enthaltenen  Bestimmungen  ubereinstimmt,  ist  vom  Hmidels- 
ministcr  im  Verordnungswege  bereits  erlassen  worden. 

i    Vergl.  S.  u  in 
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Vun  weit  gn'.Gerer  Tragweite  fur  die  Angestellten  der  koniglich 
ungarisehen  Staatsbahnen  sind  die  Bestiraraungen  des  Gesetzes  L.  Im 
§  1  dieses  Gesetzes  wird  bestimmt,  daC  die  Beamten  der  ungarisehen 
.Staatslmhnen  in  9  Gehaltsklassen  eingeteilt  werden,  hingegen  die  ubrigen 
in  it  Jahresgehalt  angestellten  Bediensteten  in  35  Gruppen,  wie  dies  aus 
den  einen  ergKnzenden  Teil  dieses  Gesetzes  bildenden  Tabellen  A  und  B 
zu  ersehen  ist.  Aus  diesen  Tabellen  sind  auch  die  Wartezeiten  und  die 
Wohnungsgelder  fUr  die  einzelnen  Stellen  zu  cntnelnnen.  — 

Zu  bemerken  ist,  dali  in  die  Gehaltsklasse  I  nur  der  President  der 
ungarisehen  Staatsbahnen,  in  die  Gehaltsklasse  II  nur  die  Direktoren  und 
in  die  (ielialtsklasse  III  die  Stellvertreter  der  Direktoren  und  die  Betriebs- 
leiter  eingereiht  worden  sind,  weiche  Stellungen  in  den  bis  zum  Erschcinen 
des  Gesetzes  L  gill  tig  gewesenen  0  Gehaltsklassen  nicht  aut'gefiihrt  warcn. 

Die  im  Jahre  1901  vorgenoinmene  Gehaltsregelung  der  Bediensteten 
der  ungarisehen  Staatsbahnen  hatte  die  Gemiiter  nieht  befriedigt.  Das 
Gebotene  war  ungenilgend.  mil  dem  zur  Verfilgung  gestellten  Bet  rage 
von  rund  V>  250  000  Kr.  konntc  selbst  den  beseheidensten  und  berechtigten 
Anspriichen  des  etwa  37  300  Kopfe  zahlendeu  Personals  kaum  entsproehen 
werden.  Wurde  doch  diese  Gehaltsregelung  von  dcra  spateren  Handels- 
ininister  nfl'entlieh  und  ohne  Hiickhalt  als  eine  runglueklicheu  bezeichnet. 
In  naehstehender  Zusammenstellung  (S.  1410)  werden  die  Gehaltsklassen, 
wie  sie  vor  der  im  Jahre  1904  stattgehabten  Kegelung  bestanden,  ferner  die 
Veranderungen,  wie  sie  dureh  die  im  Jahre  1904  vorgenoinmene  Kegelung 
gesehaft'en  waren  und  sehlieGlich  auch  die  Verilnderungen,  die  dureh  das 
neugeschaffene  Gesetz  voin  1.  Juli  1907  eingefilhrt  worden  sind,  ersichi- 
lich  geniaeht.  wobei  bemerkt  wird,  daC  die  im  neuen  Gesetz  nuiVefflhrten 
Gehaltsklassen  I,  II  und  III  aus  den  oben  angegebenen  Griinden  nieht 
zum  Veugleiehe  herangezogen  werden  konnten. 

In  der  Gehaltsklasse  I,  in  die  der  President  der  ungarisehen  Staats- 
bahnen eingereiht  worden  ist, 

bctriigt  das  Gehalt  15  000  Kr.,  das  Wohnungsgeld  3  000  Kr., 

in  der  Gehaltsklasse  II 

betriigt  das  Gehalt  12  000   „  ,    „  „  2  500  „ 

in  der  (Jehaltsklasse  III,  Stufe  1 

betriigt  das  Gehalt  10  000   „  ,    „  „  2  000  „ 

in  der  Gehaltsklasse  III,  Stufe  2 

betriigt  das  Gehalt    9  000   ..  ,    „  „  2  000    „  . 

Das  Wohnungsgeld  in  der  Gehaltsklasse  III  betrflgt,  wenn  der  Be- 
dienstete  nicht  in  Budapest  wohnt,  1  600  Kr. 
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Die  Wartezeiten   fiir  das  Aufriicken  von   einer  Gelialtsstufe   in  die 
nachsthOherc  sind  im  neuen  Gesetz  folgenderinatien  f'estgesetzt  wordcn: 


Gehalts- 


Klas.se  Stufe 


Diensteigensehaft. 
(TCtel) 


Wartezeit 
uach  dcm 
Ge.sctze  L 


Wartczeiten,  wie  sie  bci  der  im 
Jahre  19()4  vorgenomnienen  ftehalts- 
regelimg  fcstgesetzt  worden  Bind, 
fiir  solche  mit  Qualification  ») 


A) 


B) 


C) 


VI 


VII 


VIII 


IX 


1 

3 


lOberingenieur  . 
Sekretar    .   .  . 
JOberkontrolleur 


r  .  .1 
•ur  .1 

•  :  :l 


i 

•J 
3 


i  ilngenieur 
(Hilfssekretllr 
iKontrolleur  .    .  .] 
I  tech n.  Kontrolleur  I 

Ingenieur  .... 
Konzipist  .... 
Beainter  .... 
technisch.  Beamier 


4  Jahre  :j 
4     "    ?)  j 

.)     _  7)1 

3  Jahre 
3  B 

3  Jahre 

3  „ 
3  „ 

3  Jahre 

o 


I    Ji(Beamter    .   .   .  .| 

-  (technifch.  Beainter)  f,  * 
3     I  I,   I  . 


-1} 
4  Jahre 

*  • 

3  Jahre 
3  . 

_|j 
3  Jahre 
3  , 

-  I 


-  -') 
3  Jahre 
3  . 


3  Jahre 
3  - 

-<) 
3  Jahre 

*2  * 


-  8) 
4  Jahre 

4  * 

-*) 
4  Jahre 

4  H 


Das  Vorriicken  von  einer  Gchaltsklasse  in  die  nachsthtihere  war 
nieht  gesichert,  sondern  nur  das  VorrQeken  innerhalb  einer  und  der- 
selben  Gehaltsklasse.  In  den  obersten  Gehaltsstufen  der  einzelnen  Klassen 
waren  Alterszulagen  f'estgesetzt,  wie  sie  auf  S.  1416  unter  ')  -)  :l)  4)  an- 
gegeben  sind. 

Dieser  Umstand,  daC  ein  automatisches  Vorrucken  nur  innerhalb  der 
Gehaltsklasse  gesichert,  daruber  hinaus  jedocli  das  Vorrucken  zweifelhaft 
war,  hattc  im  Jahre  1904  eine  allgeineine  Unzufriedenheit  bei  den  Be- 


i)  -)  y)  «)  Die  gewRhrten  Alterszulagen  sind  in  der  Tafel  auf  Seite  1416  unter 
denselben  Zahlen  bereits  ersichtlich  geinacht  worden. 

5)  Die  Qnalifikatiou  A)  erfordert  den  Besitz  eines  Ingeiiieurdiplotns  oder  Ab- 
solvent von  Universittttsstudien.  —  Die  Qualitikation  B)  ertordert  Absolvierung 
des  Eisentachkurses  oder  Ablegung  der  Fachprufungen  aus  Staatsrechnungskunde 
oder  Materialgebahrung.  —  Die  yualiflkation  C)  ist  jede  geringere  als  die 
Qualitikation  A)  oder  B). 

8)  Wer  in  der  VII.  Gehaltsklasse  11  Jahre  zugebraeht  hat,  erhftlt  3(X)  Kronen, 
wer  16  Jahre  in  dieser  Gehaltsklasse  sich  beliudet,  weitere  300  Kronen  Alterszulage. 

7)  Der  Ingenieur  und  Hilfssekretllr,  der  Oberingeuieur  und  Sekretllr  warten 
in  diesen  Gchaltsstufen  nur  je  3  Jahre.  Die  Beamten,  die  Hochschulbildung  be- 
sitzen.  riicken  unter  »llen  Umstanden  bis  in  die  VI.  < lehaltsklasso,  die  hingegen, 
die  keine  Hochschulbildung  nach*eisen  konnen,  nur  bis  in  die  VII.  (Jehaltsklasse 
auf;  iiber  die  VI.  (tehaltsklasse  hioans  ist  ein  Vorriicken  nur  naeh  Maligabe  der 
frei  gewordenen  Stellungen  moglich. 
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diensteten  der  ungarisehen  Staatsbahnen  hervorgerufen,  der  im  April  des 
Jahres  11)04  ausgebroehcne  Eisenbahnerstreik  soil  zum  nicht  geringen 
Teilo  hierin  seine  Ursaehe  gehabt  haben. 

Vor  dem  Jahre  1904  war  das  Vorriicken  nicht  allgemein  geregelt, 
da  in  der  Dienstordnung  fur  das  Personal  bestimmt  war,  dali  ein  Vor- 
riicken nur  in  dem  Falle  und  in  dem  MaCe  statthahen  konne,  als  hohere 
Stellungcn  frei  warden  und  die  durch  das  Vorrttcken  verursaehten  Mehr- 
ausgaben  im  Etat  Deckung  fanden. 

Die  Tabelle  B  umfalif  alle  anderen  Angestellten  der  ungarisehen 
Staatsbahnen,  angefangen  von  den  Lokomotivaufseliern  bis  zn  den  Wflch- 
lern.  Es  sind  —  wie  bereits  eingangs  erwahnt  —  35  Gruppen  gebildet 
worden,  deren  Slufen  zwischen  4  und  S  schwanken.  Das  Iloehstgebalt  ist 
auf  3  <>00  Kr ,  das  Mindestgehalt  auf  f>00  Kr.  festgesetzt.  Die  Wohnungs- 
gclder  sind  — •  ebenso  wie  bei  den  Heamten  —  in  5  Klassen  eingeteilt 
worden  und  zwar  mil  dem  lbJehstbetrage  von  800  Kr.  und  dem  Mindest- 
betrage  von  150  Kr. 

Die  Regelung  der  Beziige  der  mit  Jahresgehalt  angestelltcn  Be- 
diensteten  der  ungarischen  Staatsbahnen  wird  nach  den  angestellten 
Bereclinungen  ein  Mehrerfordernis  von  etwa  14,r>  Millionen  Kronen  ergeben. 

Es  ist  weiterhin  ein  drittes  Gesetz,  betreff*end  die  Einsetzung  eines 
Landesverkehrsrates  vom  Konig  von  Ungarn  am  19.  .Tuli  1907  in  Ischl 
genehmigt,  das  ehenfalls  in  der  Landesgesetzsammlung  am  20.  August  1907 
veroffentlieht  worden  ist.    Es  tragt  die  Nummer  XXXVI. 

Das  Gesetz  besteht  aus  20  Paragraphen.  der  Inhalt  der  wiehtigsten 
sei  im  folgenden  angegeben:  Der  Landesverkehrsrat  wird  als  beratendes 
und  hegutachtendes  Organ  des  Handelsministers  in  Fragen,  die  Stratfen- 
babnen,  Eisenbahnen,  Schiffahrt,  Post-,  Telegraphen-  und  Telefonange- 
legenheitcn  betreffen,  mit  dem  Sitze  in  Budapest  und  mit  dem  Wirkungs- 
kreise  in  den  Lftndern  der  ungarischen  Krone  errichtet.  Der  President 
dieses  landesverkehrsrates  ist  der  Ilandelsminister,  der  Vizeprilsident  der 
StaatssekreUir  des  Handelsministeriums;  die  iibrigen  Mitglieder  sind  ge- 
wiihlte,  ernannte  und  amtlieh  cntsendete.  In  diesen  Kat  with  It  das  Ab- 
geordnetenhaus  16,  das  Magnatenhaus  8  Mitglieder,  die  Handel*-,  Gcwerbe- 
und  landwirtsehaftlichen  Kammern,  das  konig].  ungarische  Joset's  Poly- 
technikum  und  die  Budapester  Advokatenkammer  je  ein  Mitglied.  Bis 
zur  Errichtung  der  I^andwirtsehaftskammern  ernennt  der  Ilandelsminister 
auf  Grand  des  Vorschlages  des  Ackerbauministers  aus  der  Keihe  der 
Mitglieder  der  Komitats-Wirtsehafts  Vereine  die  gleiche  Anzahl  von  Mit- 
gliedern  wie  die  von  den  Handels-  und  Gewerbekammern  gewilhlten; 
weiterhin  wiihlcn  die  vom  Ilandelsminister  bezeichneten  Landwirtschafts-, 
Forst-,  Industrie-  und  Kaufmannsvereine,  sowie  die  Budapester  Waren- 
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und  Effektenborse  aus  dor  Reihe  ihrer  Mitglieder  Vertreter  in  den  Landes- 
verkehrsrat  in  einer  vom  Handelsminister  bestimmten  Anzahl,  zusannnen 
hOehstens  40  Mitglieder. 

Der  Handelsrainister  ernennt  in  den  Landesverkehrsrat  40  Mitglieder 
und  zwar  je  2  nut'  Grund  des  Vorschlagcs  des  Finanz-  und  Ackerbau- 
ministers,  jo  einen  auf  Grund  der  Bczeichnung  des  Ministers  des  Innern, 
des  Honvt'd-  (Landesverteidigungs)  Ministers,  des  gemcinsamen  Kricgs- 
ministers  und  des  Banns  von  Kroatien  Slavonien  und  Daltnatieu. 

Im  §  ft  werdcn  die  Amtcii*  nnget'uhrt,  deren  Leiter  von  amtswegcn 
Mitglieder  des  Landesverkehrsrates  sind;  terner  entsenden  die  vom 
Handelsminister  bezeichneten  vaterlandischen  Haupt-Verkehrsuntcrneh- 
mungen  ihre  Vertreter.  -  Das  Mandat  der  Mitglieder  dauert  ft  Jahre; 
die  Stellen  sind  EhrenstHlen.  Wenn  ein  gewahltes  oder  ernanntes  Mit- 
glied  in  fiinf  aufeiuanderfolgendon  Sitzungen  ohne  Entschuldigung  nicht 
erscheint,  so  ist  seine  Stelle  als  erledigt  zu  betrachten.  Die  Sitzungen 
der  einzelnen  Kiassen,  sowie  die  des  Tarifaussehusses  und  die  Vollsitznng 
sind  nicht  offentliche.  Die  Kosten  werdeti  vom  Handelsministerium  ge- 
tragen.  Die  einzelnen  Kiassen  halten  ihre  Sitzungen  vierteljahrlieh  zum 
mindesten  einmal  ab.  Eine  Vollsitzung  des  landesverkehrsrates  ist  jtlhr- 
lich  zum  mindesten  einmal  einzuberufen.  Xagel. 


EisenbahuplUne  ill  Ceylon.  Ceylon  ist  zurzeit  noch  ziemlich 
dttrftig  mit  Eisenbahnen  ausgestattet.  Den  Mittelpunkt  des  bestehenden 
Staatseisenbahnnetzes  bildet  die  an  der  Westkuste  der  Insel  gelegene 
Hanptstadt  Colombo.  Von  hier  filhrt  einmal  eine  Linie,  die  sngenannte 
Ktistenbahn,  in  sudlieher  Richtung  dauernd  hart  an  der  KUste  entlang 
bis  zu  dem  Orte  Matara,  der  nahe  des  sudlichen  Kaps  der  Insel,  Dondra 
Head,  gelegen  ist.  Ein  zweiter  Schienenstrang,  die  sogenannte  Haupt- 
bahn,  ftthrt  von  Colombo  in  vielen  und  groGen  Windungcn  etwa  in  ost- 
lieher  Richtung  in  das  Innere  der  Insel  und  endet  gegenwiirtig  bei  dem 
Orte  Bandarawela.  Von  dieser  Hauptbahn  zweigt  in  einer  Entfernung 
von  etwa  4ft  engl.  Meilcn  von  Colombo  die  sogenannte  Nordbahn  ab,  die 
den  ganzen  nordlichen  Teil  der  Insel  in  der  Richtung  von  Siiden  nach 
Xorden  durchzieht  und  bei  dem  an  der  Nordkitste  gelegenen  Orte  Kan- 
kesanturzi  endigt.  Von  der  Hauptbahn  zweigt  weiter  im  Innern  dann 
terner  die  Matalebahn,  eine  kurze,  ebenfalls  in  nordlicher  Richtung  ver- 
laufende  Linie,  ab.  Die  bisher  genannten  Linien  haben  samtlich  eine 
Spurweite  von  ft1/?  FuG  und  haben  zusaminen  eine  I>itnge  von  49ft  engl. 
Meilen.  AuGer  ihnen  gibt  es  noch  zwei  schmalspurige  Linien  (Spurweite 
2 '    FuG)  von  zusanimen  67  engl.  Meilen  Liinge.    Es  sind  dies  die  von 
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Colombo  ausgehende  Kelanitalbahn  und  die  im  Innern  des  Landes  vt»n 
dor  Hauptbalin  abzweigende  Uda  Pussellawabahn. 

Das  Anlagekapital  fUr  dieses  Eisenbahnnetz  lielief  sich  Ende  1905 
auf  rund  82  Millionen  Hupien.  Die  bisher  erzielten  Reineinnahmen  be- 
tragen  zusammen  niehr  als  S9  Millionen  Hupien,  sind  also  urn  mehrere 
Millionen  holier  als  das  gesamte  Anlagekapital.  Die  Einnalnnen  aus  den 
Eisenbahnen  bilden  dcnn  auch  regeluialiig  einen  erheblielien  Teil  der 
staatlicheu  Einkiinfte.  Im  Jahre  1906  beliet'en  sich  die  Roheinnahmen 
aus  dein  Eisenbahnbetrieb  auf  10  092  928  Hupien  gegeniiber  H."i  030  661 
Hupien  Gesamteinkunften. 

Zurzeit  macht  sich  nun  in  Ceylon  timer  den  oftentlichen  K.trper- 
schaften  und  den  einzelnen  Interesscnten  eine  starke  Bewegung  geltend, 
die  eine  erhebliehe  Erweiterung  des  bestehenden  Eisenbahnnetzes  be- 
zweekt.    Sie  fnrdert  im  einzelnen  den  Bau  folgender  Linien: 

1.  die  Verliingerung  der  Hauptbnhn  ttber  Bandarawela  hinaus  nach 
Badulla  und  Passara; 

2.  eine  Abzweigung  von  der  Nordbahn  bei  Vavuniya  in  westlieher 
Richtung  nach  der  lnsel  Mannar,  von  wo  aus  durch  einen  Filhren- 
hetrieb  ilbcr  die  Mecrenge  Adamshritcke  eine  Verbindung  mit 
der  indisehen  Siidbahn  hcrgestellt  werden  soil; 

.">.  eine  Abzweigung  von  der  Kelanitalbahn  in  siidostlicher  Richtung 
nach  Hatuapura; 

4.  die  Verlangerung  der  K  listen  hahn  an  der  Siidkiiste  bis  nach 
Uambautota; 

.">.  die  Verlangerung  der  Ktistenbahu   in   nordlicher  Richtung  uber 
Colombo  hinaus  nach  Negombo  uiul  bis  Puttalam; 
•    6.  eine  Abzweigung  von  der  Nordbahn  bei  Maho  uber  Dambulla  nach 
den  an  der  Ostkiiste  gclegenen  Orten  Batticaloa  und  Tricomalee: 
7.  cine  Abzweigung  von  der  Nordbahn   bei  Mankulam  in  ttstlicher 
Richtung  nach  Mullaitivu. 

Die  zu  1  —  3  genannten  Liuien  werden  als  besonders  dringlich  be- 
zeichnet.  Die  ersten  beiden  werden  als  vollspurige.  die  dritte  als  schmal- 
spurige  gefordert.  Diese  soil  die  Provinz  Sabaragamuwa  mit  der  Haupt- 
stadt  Katnapura  dem  Verkehr  crsehlieUen.  die  eine  starke  Eingeborenen- 
bevolkerung  besitzt  und  Tee  und  (Junnni  in  betraehtlichem  Unifange 
erzeugt.  Die  Kosten  dieser  Schmalspurbahn  werden  auf  2  800  000  Hupien 
gesehfttzt,  wahrend  die  Kosten  der  Verlangerung  der  Hauptbalin  nach 
Badulla  und  Passara  auf  7">00  000  Hupien  und  die  der  Abzweigung  von 
der  Nordbahn  nach  Mannar  auf  4  .*»00  000  Hupien  veranschlagt  sind.  Die 
maGgebenden  Beln'irden  erachten  gleiehfalU  die  zu  1  —  3  genannten  Linien 
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als  die  dringlichstcn,  doch  ist  noch  keine  Entscheidung  darttber  ergangen, 
welehe  von  ihnen  zuerst  in  Angriff  genommen  werden  soil.  Die  Mittel 
ftir  samtliche  drei  Linien  sollen  im  Wege  von  Anleihen  beschafft  werden. 
Demgegenubcr  soil  die  Verlangerung  der  Kttstenbahn  nordlich  von 
Colombo  bis  Negombo  aus  vorhandenen  Mitteln  erbaut  werden.  Die 
Herstellung  dieser  Strecke  ist  bcreits  beschlossene  Sache.  AuBer  den 
genannten  neuen  Linien  ist  auch  der  Umbau  der  Bahnhofsanlagen  in  der 
Hauptstadt  Colombo  in  Aussicht  genommen. 


Die  orieiitalische-n  Eisenbahiieii  im  Jahre  1906. l)  Die  durch- 
schnittliche  Betricbslangc  der  oricntalischen  Eisenbahnen  betrug  im  Jahre 
190H  =  1  343,821  km,  und  zwar: 

1.  Konstantinopel  —  Adrianopel  —  Tirnovo  Seymen  und 
Bellovo,  mit  den  Zweigbahnen  von  Adrianopel  nach 
Dedeagatsch  und  von  Tirnovo  Seymen  nach  Jamboly  815,781  km 

2.  von  Salonieh  nach  Oskiib  und  Sibeftsche  mit  der 
Zweiglinie  von  tlskiib  nach  Mitrovitza   447,,)!)D 

3.  von  Nova  Zagora  nach  Tschirpan  (in  Betriebspacht)  80.0SB 

insgesamt    .  1  343,821  km. 

An  Fahrzengen  warcn  vorhanden: 

Tenderlokomotiven   11  Stuck 

Personen-  und  Guterzuglokomotivcn   84  „ 

zusammen    .       95  StUek. 

Personenwagen   245  ., 

Gepackwagen   33  „ 

Postwagen   6  „ 

Stallwagen  fUr  Luxuspferde   2  „ 

Gedeckte  Guterwagen  (12— 15  t  Ladegewicht)  ...  1  182  „ 

Offenc              „    867  „ 

Zuge  wurden  getahren: 

im  Vorortverkchr  Konstantinnpels  lVrsononzuge  .    .    .  16  941 

OrientExpreBzuge   314 

Konventions-  (Post-)  Zuge  des  Konstantinopler  Nctzes  731 

Sonder-Personenzuge  : ,  45 

Gemischte  Zuge   3  335 

Giiter-  und  Militarzuge   4  788 

l)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1907  S.  255  ff.  ...... 

•  ■ 

Archly  far  ElMnbahnwesen.  1907.  qo 
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Personen-  und  gemischte  Zttge  auf  dem  Salonicher  Netz  1  222 
Gemischte  Zttge  auf  der  Linie  Nova  Zagora—  Tschirpan  730 
Gttterzttge  n     „      ,        „        „    4 

zusammcn    .    .    28  110 
gegenttber  27  882  Zttgen  im  Jahre  1905. 

Bci  ciner  durchschnittlichen  Betriebsdauer  von  305  Tagen  wurden 
im  Durehsehnitt  tiiglich  auf  dem  Gesamtnotz  dor  oricntalischen  Eisen- 
bahnen  77  Zttge  gefahren. 

An  Zugkilometern  wurden  zurttckgelegt: 

im  Vorortverkehr  Konstantinopels,  Pers<menzuge     .    .  274  879 

von  den  OrientExpreCzttgen   173  014 

ii       „    Konventions-(Post-)Ztigen  des  Konstantinopler 

Netzes   102  282 

„          Sonder-Persononztigen   5  093 

„      „    Personen-  und  gemischten  Zttgen  des  Salonicher 

Netzes   240  170 

„      „    gemischten  Zttgen   573  946 

„      „    Gttter-  und  Milit&rzttgcn   579  277 

„      „    gemischten  Zttgen  der  Linie  Nova  Zagora — 

Tschirpan   59  860 

„    Gttterzugen  der  Linie  Nova  Zagora  Tschirpan  246 

zusammen    .    .  2  308  767 
gegenttber  2  234  474  km  im  Jahre  1905. 

An  Wagenachskilometern  wurden  geleistet: 

in  den  Zttgen  der  Stadtbahn  Konstantinopels  ...  6  530  139 

„     „    Orient  ExpreCzttgen   3  106  446 

„     „    Konventions-  (Post  )  Zttgen  des  Konstantin- 
opler Netzes   9  327  564 

„     „    Sonder-Personenzitgen   99  498 

„     „    Personen-  und  gemischten  Zttgen  des  Salo- 
nicher Netzes   6  586  051 

„     „    gemischten  Zttgen   25  751  987 

„     „    Gttter-  und  Militarzttgen   24  342  535 

.,     „    gemischten  Zttgen  der  Linie  Nova  Zagora— 

Tschirpan   1  198 146 

„     „    Gttterzttgen  der  Linie  Nova  Zagora-Tschirpan  6  900 

zusammen    .    76  949  266 
gegentiber  72  776  164  im  Jahre  1905. 
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Es  wurden  durchschnitth'ch  von  jedem  Zuge  geleistet: 
von  den  Wagen 

der  Stadtbahnzuge   385  Aehskm 

„    Orient-ExpreGziige   9  893  „ 

.,    Konventions-  (Post-)  Ztige  des  Konstnntin- 

opler  Xetzes   12  7(50 

„    Sonder-Personenzuge   2  211  w 

Personen-  und  gemischten  Ziige  des  Snlo- 

nieher  Netzes   5  389  „ 

.,    gemischten  Ziige   7  722  „ 

Gilter-  und  Militiirzugc   5  084 

„    gemischten  ZUgc  der  Linie  Nova  Zagora 

Tschirpan   1  (i41 

Guterzuge  der  IJnie  NovaZagora-Tschirpan  1  725  . 

Die  Betriebsergebnisse  der  orientalisehen  Eisenbahnen  warcn  im 
Jahre  1906  durchaus  gunstig.  Die  Einnahraen  dieses  Jahres  waren,  mit 
Ausnahme  jener  der  Kriegsjahrc  1877,  78,  die  h«'.chsten,  die  lusher  erzielt 
wurden,  ungeachtet  der  andauernden  Unruhen  in  Makedonien  und  der 
ungunstigen  Ausfuhrverhaitnisse  wtihrend  der  liauptsilchlieh  in  Betracht 
kommenden  Monate  September  bis  Dezember. 

Eine  Erscheinung  der  letzten  Jahre  hat  sieli  auch  im  Jahre  190(5 
wiederholt,  mimlich,  daB  der  Verkehr  in  anderen  Giitern  als  in  Getrcide 
in  sttfrkerem  Wachsen  begrift'en  ist. 

Bef<">rdert  wurden: 
a)  Reisende: 

im  Stadtverkehr  Konstantinopels   4  24(5  696 

Binnenverkehr  (Zivil)   785  088 

„  (Militiir)   104  231 

,,   direkten  und  Nachbarverkehr  mit  fremden  Bahnen  162  4  68 
Verkehr  auf  der  Linie  Nova  Zagora— Tschirpan  92  737 

zusammen     5  391  220 
gegeniiber  4  983  882  im  Jahre   1905.     Der  internationale  Reiseverkeiir 
stieg  von  12  973  Reisenden  im  Jahre  1905  auf  17  218  im  Jahre  1906. 

Durchschnittlich  kamen  im  Jahre  1906  auf  je  1  km  Bahnliingc 
4  011,3  Reisende,  gegeniiber  3  708,2  im  Jahre  1905. 

Seit  einigen  Jahren  entwickelt  sich  nach  langem  Stillstande  der 
Reiseverkehr  auf  den  Linien  der  orientalisehen  Bahnen  i miner  mehr,  cin 
Beweis  des  allgemeinen  Fortschrittes  in  dem  von  ihnen  durchzogencn 
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Gebiete.  Ein  rascherer  Aufschwung  des  Reiseverkehre  in  der  Turkei 
wird  durch  die  ttberaus  lastigen  PolizeimaBregeln  ungemein  gehemrat. 

b)  GepAck: 

es  wurden  befordert: 

auf  dcm  Konstantinopler  und  Salonicher  Netz  .    5  006  t 
„   der  Linie  Nova  Zagora—  Tschirpan     .    .    .      263  „ 

zusararaen    5  2(39  t 

gegen  4  660  t  ira  Jahre  1905. 

c)  Hunde: 

auf  dem  Konstantinopler  und  Salonicher  Xetz.    .    4  017  StUek 
„    der  Linie  Nova  Zagora — Tschirpan     ....        48  „ 

zusamraen    4  065  Stuck 

gegon  3  328  Stttek  im  Jahre  1905. 

d)  lebende  Tien?: 

auf  dem  Konstantinopler 

und  Salonicher  Netz  .    3  061  Stack  und  2  747  Wagenladungen 
auf  der  Linie  Nova  Zagora 

—Tschirpan    ....      —       „        w        25  „ 

zusamraen    3  061  Stttck  und  2  772  Wagenladungen. 

e)  Guter  (Kil-  und  Frachtgut): 

auf  dem  Konstantinopler  und  Salonicher  Netz     .    .    797  617  t 
„    der  Linie  Nova  Zagora— Tschirpan   46  742  „ 

zusammen    844  359  t. 

Auf  den  beiden  Netzen  (dcm  dstliehen  und  westlichen)  der  orien- 
talischen  Eisenhalinen  gcstaltete  sich  der  Guterverkehr  wie  folgt: 

cs  kamen 

aufdenBinnenverke.hr    ....    528  367  t,  die    82351  044  tkm 
.,    direkten  Verkehr    .    .    .    269  250  „    „      38  261  728  „ 


zusammen    797  617  t,  die  120  612  772  tkm 

zurttcklegten. 

Es  wurden  befordert: 

Eilgut  im  Binnenverkehr  9  181  t  mit  2  314  323  tkm 

„      u   direkten  und  Nachbarverkehr  3  537  „    „      376  834  „ 


zusammen    12  718  t  mit  2  691  157  tkui^ 
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Frachtgut  im  Binnenverkehr: 

Stuckgut  I.  Klasse   7  554  t 

„    39  473  „ 

Wagenladungsklasse  A  .    .    .    .    .    .    .  35  635  „ 

zusammen  82  662  t 
der  Wagenladungsklasse  B  und  0,  ein- 

schliefilich  Spez.-Tarife   427  128  „ 

Militargtlter   9  396,, 


insgesamt  519  186  t  Frachtgiiter, 
die  80  036  721  tkm  zurticklegten. 

Wertsendungen  (in  LU\.)1)   349  472 

Fahrzeuge   18  Stuck 

Pfcrde   647  „ 

Im  direkten  und  Nachbarverkehr: 

Stuckgut  I.  Klasse   4  857  t 

H.      n    7  773,, 


zusammen      12  630  t 

der  Wagenladungsklasse  A   9  782  „ 

B   10  280,, 


C   1691„ 

Saramelgut   4  634 

Spezialtarife   226  696 


insgesamt    265  713  t, 

die  37  884  894  tkm  zurilcklegten. 
Fahrzeuge   34  Stttek. 

Cherhaupt  \vurd<>n  befordert  auf  beiden  Netzen: 

Eilgiiter  12  718  t,  die     2  691  157  tkm  zuriieklegten 

Frachtgiiter.    .    .    .  784  899,,    „    117  921  615  „ 

Wertsendungen     .    .  349  472  Ltq. 
Fahrzeuge    ....  52  StUck 

Pferde   647     „  . 

Jede  Tonne  hat  gefahren: 

im  Binnenverkehr  des  Konstantinopler  Nctzes   Eilgut  215,4  km 

„  w  „       Frachtgut  145,2  „ 

„  direkten  Verkehr  „  „  „      Eilgut         93,7  n 

Frachtgut  113,6  „ 

i)  1  Ltq  =  22,;o  Frcs. 
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im  Binnenverkehr  des  Salonicher  Netzes  Eilgut  125,6  km 

„  n        ,  „     Frachtgut  17 1,2  , 

„  direkten  Verkehr  w         „  „     Eilgut  294,5  „ 

n       n  »      „         »  „      Frachtgut  235,0  „  . 

Die  Einnahme  betrug  im  Durchschnitt  fttr  je  1  t: 

im  Binnenverkehr  des  Konstantinopler  Netzes    45,62  Goldpiaster1) 

fur  1  tkm     0,31  „ 
„  direkten  Verkehr  „  „  Netzes    34,64  „ 

fiir  1  tkm  0,2» 
.,   Binnenverkehr     „  Salonicher  Netzes    .    .    57,17  „ 


„  direkten  Verkehr  „  „         Netzes    .    .    42,46  ^ 


fttr  1  tkm  0,35 
etzes  .  .  42,46 
fttr  1  tkm  0.18 


Betriebseinnahmen : 

L  Reise  verkehr: 
Im  Binnenverkehr  wurden  Einnahmen  erzielt: 

auf  der  Stadtbahn  Konstantinopels   1  123  423,00  Frcs. 

fttr  Zivilreisende  auf  den  anderen  Linien     .    .  4  273  494.00  „ 

„   Milit&rtransporte   486  28<i,oo  „ 

„    Reisende  auf  dor  Linie  Nova  Zagora-Tschirpan   1 60  600/ 10  „ 

zusaramen  6  043  803,oo  Frcs. 

Auf  den  direkten  und  Nachbarverkehr  kamen  .    .  1  578  873,52  Frcs. 

IT.  G  e  p  a  c  k  v  e  r  k  e  h  r  und  Hande: 

auf  dem  Konstantinopler  und  Salonicher  Netz  .  1 68  070,03  Frcs. 

„    der  Linie  Nova  Zagora    Tschirpan     .    .    .  5  026,83  „ 

zusammen  173  096,96  Frcs. 

III.  Eilgutverkehr: 
Die  Einnahmen  betrugen: 

im  Binnenverkehr  beider  Netze   279  630,oo  Frcs. 

„  direkten  und  Nachbarverkehr   98(108,33  „ 

auf  der  Linie  Nova  Zagora— Tschirpan    ...  — 

zusammen  378  238,33  Frcs. 

4,4  Goldpiauter  =  1.00  Frca. 


ioogle 


Kleine  Mitteilungen. 


1427 


IV.  Frachtgutverkehr: 
Die  Einnahme  beziflferte  sich  im  Binnenverkehr  fur  beftirderte  GUter 

dor  Warenklasse  I  auf   210  630,68  Frcs. 

II    »    715  388,88  „ 

A    n   529  933,79  „ 

zusammen  1  456  013,35  Frcs. 

Fur  Gilter  der  Klassen  B,  C  und  GUter,  die  aur  Grund  von  Spezial- 

tarifen  befordert  wurden,  betrugen  die  Einnahmen  4  069  710,93  Frcs. 

fur  lebende  Tiere   435  359,47  „ 

„   Militarguter   198  483,77  „ 

B   Wertsendungen   14  081,95  „ 

„   Fahrzeuge   1  126,39  „ 

„   Ncbcngebuhren   130  729,75  „ 

„   Frachtguter  der  Linie  NovaZagora-Tschirpan    184  072,58  „ 

zusammen  5  033  564,84  Frcs. 

Im  direktcn  und  Nachbarverkchr  betrugen  die  Einnahmen  fQr  be- 
forderte  Frachtguter 

der  Warenklasse  I   89  392,06  Frcs. 

„           II   97  308.S0  „ 

zusammen  186  700,26  Frcs. 

t'iir  Gilter  der  Warenklasse  A   137  850,62  „ 

n       i.       »             «           B   112  112,12  u 

n       m       n              n            <'   10  4  34,22  „ 

„   Sammelgilter   70  359,01  „ 

„    Frachtgiiter  nach  Spezialtarifen   1  620  759,03  „ 

„   Fahrzeuge   3  284,01  ,. 

„    Xebengebiihren   26  536,1  r>  „ 

zusammen  1  981  335,46  Frcs. 

im  direkten  und  Xachbarverkehr  insgesamt  2  1  68  035,72    „  . 

Es  ergab  sich  somit  cine  Einnahme   aus  dem 

Frachtenverkchr  aller  Linien  von   8  657  613,91    „  . 

Weitere  Einnahmen  ergaben  sich  aus: 

Miete  der  Magazine   71  950,90  „ 

Kursschwankungen   95  746,97  „ 

Anteile  an  Pachtzinsen  von  Grundstucken    .    .  25  858,82  „ 
Anteil   an   dem   Betriebs-Pachtzins   der  Linie 

Vakarel-Bellovo   34  7  1  5,53  „ 
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B'itrage  dor  Eis<'nbabngesellschaft  Salonich— 
„         Monastir  zu  den  allgemeinen  Verwaltnngs- 

kosten   84  860.Tr.  Frcs. 

I  isgesamt  betrugen  die  Einnnhmen  aller  Linien  15  505  885,07  „ 

oder  durchschnittlich  fttr  1  km   11  403,<*3    „  . 

Betriebsausgaben: 

far  Kostcn  dor  Direktion  and  allgemeinen  Ver- 

wnltung   037  .152,05  Frcs. 

.,  den  Verkehrs-  und  AbfertigungsdW-nst  .   .  1  311  104,r>o  „ 

n    Zugfftrderungs-  and  WerkstiUtendiniM  2  215  579,70 

.,     „    Bnhnerhaltungsdienst   1  873  069,58  „ 

zusainmen  6  037  365,78  Frcs. 

d.  i.  durchschnittlich  fQr  je  1  km   4  492.69    „  . 

Die  nuBerordentlichen  Ausgaben  bczifferten  sich  auf  1  145  677,79  „ 

Die  allgemeinen  Unkosten  betrugen   393  315,43  ., 

Die  BHtnige  zur  Unterstutzungskasse  uud  zuni 

Pension  si  on  ds   89  455,33  „ 

Anted  der  oUoinanisehen  Regierung  an  den  Ein- 
nnhmen   2  810  407,59 

Die  Zuweisung  an  den  Feuervcrs.u-hcrung.sfonds  .  15  000,00  „ 

zusatmnen  4  453  850,1  S  Frcs. 

Es  bczifferten  sich  somit  die  Gesamlnusgnhon  auf  10  491  221,96  „ 

und  der  HetriebsuberschuU  auf   5  074  003,11    n  . 


An  Zinsen  und  verschicdenen  Ertragnisscn  ergab  sich  eine  Einnahme 
von  123  838,49  Frcs.  Es  betrug  daher  der  gesnmte  ReinuberschuB 
5  198  501,60  Frcs. 

Die  Fonds  der  Betriebsgesellschnft  der  urientalisclien  Eisenbahnen 


bestanden  Ende  des  Jahres  1906  aus: 

Amortisationsfonds   3  033  782.3*  Frcs. 

Reservefonds   3  440  540,43  „ 

Feucrvcrsicherungsfonds   280  100.20  „ 

Erneuerungstbnds   3700000,00  „ 

auCerordentliche  Reserve  .    .        .    . .    .    .  3  000  000,00  r 

Reserve  fiir  Gleisumhauten   1  400  000,no  ., 

.    .        .  zusainmen  14  860  429,M  Frcs. 
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Die  Wohlfahrtseinrichtungen  fttr  das  Personal  hatten  Ende  1906 
folgende  Kassenbestttnde: 

Vorsichtskasse   .  1  265  379  Frcs. 

Untersttitztmgskasse   1  948  158  „ 

Pensionskasse   3  259  795  „ 

Sparkasse   1  277  877  „ 


zusammen    7  751  209  Frcs. 
gegeniiber  Ende  des  Jahres  1905  von     .    .    7  473  124    „  . 

AuCerdem  bestehen  fiir  die  Ausbildung  der  Kinder  der  Angestellten 
von  der  Betriebsgesellschaft  durch  Zuschttsse  unterstUtzte  deutsche 
Schulcn  in  den  Stationen:  Konstantinopel  (Jedikule),  Adrianopel.  Pht- 
lippopcl,  Salonich  und  t%skUb.  F»  .1/. 

Die  Eisenbahnen  Canada*  in  den  .Tahren  1903/1904  nnd 
1904/ 1905. ')  Das  canadische  Eisenbahnnetz  hatte  nach  amtlichen 
Quellen-)  am  30.  Juni  1904  eine  Lftnge  von  19  611  Meilen,  am  30.  Juni 
1905  eine  Lftnge  von  20  601  Meilen.  Im  Betrieb  standen  1904:  19  431, 
1905:  20  487  Meilen,  davon  763  oder  838  Meilen  zweigleisig.  Canada  hat 
im  ganzen  194  Eisenbahnunternehmungen,  von  denen  34  vereinigt  die 
Canada  Paeitiehahn  nnd  25  die  Grand  Trunklinien  bilden. 


Von  der  Gesnmtlange  1 

tommen 

1902/1903 

1903/1904 

1904, 1905 

Ruf  Hie  StantHbahnen  .... 

.   .   .  Meilen 

1  B19 

1  551 

1  783 

„  <  'anada-Paciticbahn  .  . 

7  439 

8  062 

8  299 

„     n  Grand  Trunklinien  .  . 

3154 

3  159 

3  126 

6  966 

6  839 

7  391 

zusamme 

n  .  .  Meilen 

19  078 

19  611 

20  GUI 

AuCer  den  Eisenbahnen  waren  noch  793  Meilen  elektrische  Bahnen 
(gegen  767  Meilen  im  Jahre  1904)  mit  einem  Anlagekapltal  von  rand 
61  033  000  J  vorhanden,  die  sich  auf  43  Unternehmungen  verteilen. 


l)  Vgl.  Archfv  1906  S.  803  ff.:  Die  Eisenbahnen  Canadas  in  den  Jahren 
1902/1903  und  1903/1904. 

*)  Dominion  of  Canada.  Annual  report  of  the  Department  of  Railways  and 
Canals  for  the  fiscal  year  from  july  1,  1904  to  june  30,  1906.  Printed  by  order  of 
Parliament.   Ottawa  1906. 
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Das  auf 
30.  Juni  1905 
nachstehende  ttbersicht: 


die  Eisenbahnen  verwendete  Anlagekapital  betrag  am 
rand  1  248  666  000  $.    Die  Hauptbetriebsergebnisse  zeigt 


Gesamtnetz. 


Betriebslange 


Einnahmen  .  .  . 
Betriebsausgaben 
OberschuG  .    .  . 


„  Gtttertonnen 
Geleistete  Zugmeilen  . 
Betriebsmittel: 


Personenwagen  .    .  . 
Gepack-  und  Postwagen 
Gilterwagen  .... 


Reisende 


Beamte 


I 


Andere  Personen 


i 


getotet 

verletzt 

gctotet 

verletzt 

getfttet 

verletzt 


1903/1904 

1904/1905 

Meil. 

19  611 

20  601 

19  431 

20  487 

Doll. 

1  186  546  918 

1  248  666  414 

n 

100  219  436 

106  467  199 

n 

74  563  162 

79  977  574 

it 

25  656  274 

26  489  625 

Anz. 

23  640  765 

25  288  723 

H 

48  097  519 

50  893  957 

ii 

61  312  002 

65  934  114 

Stck. 

2  768 

2  906 

2  149 

2  334 

n 

860 

796 

n 

85  645 

88  380 

Anz. 

25 

35 

n 

234 

244 

n 

194 

206 

ii 

HIT 

919 

ii 

176 

227 

- 

254 

1 

194 

Uber  die  Betriebsergebnisse  der  Canadischcn  Paciftcbahn  fur  die  Zeit 
vom  1.  Juli  1904  bis  Ende  Juni  1906  finden  sich  ira  24.  und  25.  Jahres- 
bericht1)  nachstehende  genauere  Angaben: 


Einnahmen  

Betriebsausgaben  ilberhaupt 

in  Prozent  der  Einnahmen 
CberschuB  tiberhaupt  .    .  . 

in  Prozent  der  Einnahmen 


Doll. 

n 

% 

Doll. 


1904/1905 

1905/1906 

50  481  882 

61  669  758 

35  006  794 

38  696  445 

69,35 

62,75 

15  475  088 

22  973  313 

30,65 

37,S5 

x)  Annual  report  of  the.  Canadian  Pacific  Railway  Company  for  the  fiscal 
year  ended  june  30  th  1905,  1906.  Montreal,  August  1905,  1906. 
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1904/1905 

1905/1906 

Anz. 

6  891  511 

7  753  323 

Geleistete  Personenmeilen  .    .    .  . 

n 

736  774  844 

870  339  686 

Einnahme  fiir  die  Person  und  Meile 

Cts. 

1,8* 

1,84 

Betorderte  GUtertonnen  

Anz. 

1 1  892  204 

13  933  <98 

Geleistete  Giitertonnenraeileu  .    .  . 

n 

|4  155  256  309 

5  342  248  625 

Einnahme  tur  die  lonne  und  Meile 

Cts. 

0,76 

0,74 

Geleistete  Zugmeilen  

Anz. 

— 0  <  DO  lOO 

Ou  ftOA  HA  1 

Einnahme  fiir  die  Zugineile: 

im  Personenverkehr   .    .    .  . 

Doll. 

1,40 

1,49 

„  Gilterverkehr  

n 

1,98 

2,07 

Betriebsmittel: 

Mck. 

1  016 

1  109 

1  069 

1207 

GUter-  und  Viehwagen   .    .  . 

H 

30  101 

34  152 

602 

658 

1  189 

1  745 

Die  Grand  Trunk- Eisenbahngesellschaft,  die  ihren  Sitz  in  London 
hat  und  dcrcn  Bahnlinien  zum  Teil  in  den  Vereinigten  Staaten  liegen, 
hat  iiber  die  Bctriebsergebnisse  im  Jahre  1905  zwei  Halbjahresberichte1) 
veroft'entlieht,  dencn  nachstehende  Angaben  entnommen  sind: 


1.  Januar  bis  30.  Juni 

1903 

1904 

1905 

Einnnhmen: 

.  £ 

2  778  080 

2559  316 

2  729007 

68,87 

69,« 

69,7a 

Ausgabeu: 

.  £ 

1995032 

1895  569 

1923  437 

in  Prozent  der  Einnahmen  . 

■  % 

71,81 

74,06 

70,48 

.  £ 

783  048 

663  747 

805  570 

.  Anz. 

3  960  494 

3  957  814 

4303  765 

n 

6  745  354 

5927  994 

6  563  332 

9  680431 

8  820199 

9  392304 

!)  Report  of  the  directors  and  statements  of  accounts. 
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1.  Juli  bis  31.  December 


l  «.<  o :; 


19  0  4 


1905 


KinnahmeD: 

iiberhanpt   £ 

auf  1  Zugnieilc   d 

Ausgaben: 

uberhaupt   £ 

in  Prozent  dor  Kiminhtnen  .    .  % 

UbcrschuG   £ 

Beforderte  Personen   Anz. 

Giitertoniien   „ 

Geleistete  Zugraeilen   B 


3  138  468 

77,77 


70,55 

924  384 
6  139  075 
6  738  702 
9  685  271 


3  129814 

78,75 


2  214084         2205  091 


70,45 
924  722 
5  298  680 
7  043  376 
9538  485 


3  288  993 
81,*o 

2  345  716 

71,31 

943  277 
5  755  671 
7  579  878 
9  674  166 


Schantung-Eisenbahll.1)  Das  Jahr  1906,  das  8.  Gcschaftsjahr  des 
Unternehmens,  ist  filr  dessen  Verkehrsentwicklung  durchans  giinstig 
verlaufen. 

Die  Betriebsliinge  betrug  486,39  km. 

Es  wnrden  8  4(51  Ztige  mit  792  207  Zugkilometern  gefahren  und  zwar: 
5  111  gemischte  Zttgo  ....  mit  632  446  Zugkm, 
719  Bedarfs-  und  SonderzUge    „    123  525      „  , 
2  631  Arbeits-  und  Materialzilge    „      36  236      „  . 

Die  Lokomotiven  haben  geleistet:  805  239  Nutzkm  (daruntor  13  032 
im  Vorspanndionst),  20  415  Leerfahrtkm,  10  951  Stunden  Versehh'he-  und 
7  904  Stunden  Bereitschaftsdienst. 

Die  Wagcn  haben  bcladen  20  733  150,  leer  6  664  004,  zusaniinen 
27  397  154  Achskm  zuruckgelegt  und  zwar: 

die  Personenwagen   7  883  374  Achskm, 

„  Gepack-  und  Pnstwagen  .  1  706  780  „ 
.,   Guterwagen   17  807  000  „ 

Die  durchschnittliche  Zugstarkc  betrug  34,58  Achsen. 


»)  Vgl.  Arrhiv  fur  Kisenbahnwesen  1907  S.  269. 
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Personen  warden  im  ganzen  846  840  oder  auf  1  km  durchschnittlicher 
Betriebslange  1  941  befflrdert  und  zwar: 

auf  Fahrkarten  1.  Klasse  (auf  je  120,17  km)  0,41  % 

2.     »  (  „    „  104,64    „  )  2,50  „ 

n            h         3.      „  (  „    „  68,43    „  )  96,5!>  „ 
„  Militarfahrkarten: 

deutsches     Militar  (  „    „  43,81    „  )  0,14  „ 

chinesisches      „  (  „    ,,  229,78    „  )  0,40  „ . 

Die  Personcnkilometcr  betrugen  im  ganzen  59  422  049,  durchschnitt- 
licli  t'iir  cine  Person  70,17,  fur  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange 
130  1  tiT. 

An  Giitern  warden  im  ganzen  381  649  t  oder  auf  1  km  durchschnitt- 
licher Betriebslange  874,56  t  befordert.  Der  Durchschnittslauf  einer  Gtiter- 
tonne  betrug  179,67  km,  die  Zahl  der  Tonnenkilometer  im  ganzen 
68  571  325,  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange  157  133. 

Die  hauptsaehlichsten  Gegenstande  des  Gttterverkehrs  in  Wagen- 


ladungen  bildeten: 

Steinkohlen  und  Steinknhlenkoks   207  876  t. 

Bohnen   36  572  „ 

Bauinwollc,  roh  und  verarbeitet   25  648  „ 

IIolz  und  Holzwaren   15  153  „ 

Petroleum   10  331  „ 

Sammelgut   8  952 

Metalle,  Metallwaren,  Maschinen  und  Maschinenteile  8  912,, 

Papier   7  134  „ 

Ton-  und  Topferwaren                                           .•  5  209,, 

Ol   6005  „ 

Zucker   4  388  „ 

Streichholzer   4  246  „ 

Stroh-  und  Binsengeflechte   3  897  „ 

Kalk,  gebrannter   3  358  „ 

Reis   3  053  „ 

Obst  und  Xiissc   2  340  „ 

Zement   1  965  „ 

Steine   1  942  „ 

Bescn   1  "57  „ 

Getreide   1  477  „ 

Pech                                                          .    .    .  1  095  „ 

Indigo                                                   , .   .   ,   .  1  092  „. 
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Der  Vichvorkehr  belief  sich  auf  7  5!I5  Stuck  GroGvieh  und  374  Stuck 
Kleinvieh. 

Die  Einnahmen  betrugen: 

aus  deni  Porsonen-  und  Gepackverkehr  559  695  mex.  Doll.' ) 

„      „     Giiterverkehr   1  488  135  „ 

im  ganzen   2  168897     .,  ., 

auf  1  km  durehsehnittlieher  Betriebslange  I  !»70     .,        M  . 

Die  Ausgabcn  haben  betragen: 

auf  1  km  durehsehnittlieher  Betriebslange  2  089  „ 

im  Verhiiltnis  zu  den  Einnahmen   42,03  "/,,. 

Der  Fuhrpark  umfaBte  Ende  1906: 

30  Lokomutiven  (auf  1  km  Bahn  0,0687  Stuck), 


107  Personen-  und  Gep/Lckwagen   (  „  1 


n  0,246 

720  Giiter-  und  Bahndienstwagen    (       1    „       „  1,G3^ 

Die  Betriebsdirektion  in  Tsingtau  bestand  —  wie  bisher  —  aus 
zwei  Mitgliedern.    Bei  ihr  waren  beschiiftigt : 


B  e  a  in  t  e 

uberhaupt    Europaer  1  Chinesen 

im  Verwaltungsdienste  

„   Bahnhofs-,  Abl'ertigungs-  und  Zugbeglei- 
tungsdienste  

„  Zugforderungs-  und  Werkstattcndietiste  . 
„  Bahnunterhaltungs-  und  Bahnbewachungs- 
dienste  .   


zusainine.il 


GO 

282 
115 

24 
481 


18 

6 
1G 

17 

57 


42 

276 
99 


424. 


Die  japaiiisclien  Eisenbahnen.2)  Hber  die  Betriebsergebnisse  dcr 
japanischen  Eisenbahnen  in  den  Hechnungsjahren  1904/05  und  1905/06 
nnden  sich  in  dem  amtlichcn  Bericht  des  Direktors  des  Kaiserlichen 
Eisenbahnbureaus  zu  Tokio  die  nachstehenden  Angaben: 

Die  Lftnge  der  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  Japans  stellte 
sich  am  31.  Miirz  1906  auf  4  783  engl.  Meilen  (7  696  km),  wovon  1532 

')  1  mex.  Doll.  =  2,</a  M. 

"*)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  282  ff. 
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Meilen1)  (2  465  km)  auf  Staatsbahnen  und  3  251  Meilen  (5  231  km)  auf 
Privatbahnen  kommen. 

Von  den  Staatsbahnen  waren  1  242  Meilen  eingleisig  und  290  Meilen 
doppelgleisig. 

In  Betrieb  penommen  warden  ini  Jahre  1905/06  neue  Bahnstrecken 
in  einer  Gesamtlange  von  89  Meilen  und  zwar  70  Meilen  Staatsbahnlinien 
und  19  Meilen  Privatbahnen.  Im  Bau  begriffen  waren  weitere  821  Meilen, 
davon  Staatsbahnen  575  Meilen  und  Privatbahnen  246  Meilen. 

Die  B»»triebsergebnisse  der  Jahre  1901/05  und  1905/06  waren  fnlgende: 


Langen. 

Betriebsliinge  am  Ende  des  Jahres: 

Staatsbahnen  engl.  Meil. 

Privatbahnen   ., 

alle  Bahnen   „ 

Baukosten. 

Fur  Linien  im  Betrieb: 

Staatsbahnen   Yen'J) 

Privatbahnen   „ 

alle  Bahnen   „ 

Fur  Linien  im  Bau: 

Staatsbahnen   „ 

Privatbahnen   „ 

alle  Bahnen   „ 

Insgesaint  fur  1  Meile: 

Staatsbahnen   „ 

Privatbahnen  

alle  Bahnen   „ 

Betriebsraittel  und  deren  Leistungen. 

Lokomotiven: 

Staatsbahnen  Stiick 

Privatbahnen  

alle  Bahnen  


1904,1905 


1  462 

3  232 

4  694 


152  103  298 
241  004  905 
393  108  203 

14  962  697 
1  923  495 
16  886  192 

104  075 
74  657 
83  825 


552 


1  092 
1  644 


1905/1906 


1532 

3  251 

4  783 


159  918  445 
251  640  590 
411  559  035 

14  979  118 
1  145  686 
16  124  804 

104  404 
77  484 
86  112 


594 
1  123 
1  717 


»)  Hierzu  tretan  noch  die  266  engl.  Meilen  langen  Staatsbahnen  auf  dcr 
Insel  Formosa. 

»)  1  Yen  =  2,i  M. 


Digitized  by  Google 


1436 


Kleine  Mitteilungen. 


Personen  watren : 

1904/1906 

1906/1906 

1  576 

1  668 

1  *  r  i  V  A  t }  ■*  A  Y\  Tl  f*  T 1 

8  666 

3  67^ 

alle  Bahnen  

ii 

5  242 

5  340 

f-i  iitprwaiTon  • 

• 

1 
i 

Sst  aa  fuhflhnpn 

H 

7  OIK 

S  *>3K 

1  'ri  vn  th  a  hn  *»n 

11 

1 7  390 

1 H  9.17 

n 

24  408 

27  183 

Lok<  miotivmeilen : 

A  ii  y 

11  194  396 

1  °  3K3  637 

Ptm  vm  tKnVin  on 

ii 

'>7  913  4'>'> 

alle  Bahnen 

ii 

39  107  818 

41  627  516 

Zucmeilen : 

H 

9  649  4n0 

in  Tin  ^>kj 

l^t*i  vji  thA  Vitipti 

y 

°4  479  1 9  1 

" 

34  128  641 

36  376  703 

Wrtc,eninoil<»n  • 

Stun  t  kIim  lini'n 

ii 

15°  731  167 

Pri  vMtlifllmpn 

w 

373  199  744 

406  136  047 

r> 

5*>5  930  91 1 

582  731  679 

<^O.j    till   IJ  1  «7 

Durchschnittliche  Zahl  der  Wagen 

eines  Zuges: 

ii 

15,R 

16,5 

ii 

15,2 

15,8 

n 

15,4 

15,8 

Va»L'ohKflai*irokiiiaaa 

v  erkPnr;MM  Kt*Diii88e. 

HffV'irrlfrtp  Ppisonpn  ■ 

UvlU  1  Ut  I  I V      A       1  .'Will, li  . 

i 

i' 

•)u  «'>k  7 1  1 

—  O  O  wO  111 

31  0'>6  9ti4 

X  J »* i  itiitkiiknati 

ii 

H9  Rift  lVk 

ii 

104  054  192' 

1  13  675  403 

BefOrderte  GQtcrtonnen : 

.    .  . 

Anz. 

3  677  453 

4  403  494 

15  576  409 

17  126  570 

n 

19  253  862 

21  530  064 
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1904/1906 

1906/1906 

Kinnahme  aus  dem  Pei-sonenverlcohiv 

11  874  184 

13  472  637 

17  945  093 

20  658  9&5 

29  819  277 

34  131  622 

Einnahme  aus  dem  Guterverkehr: 

6  851  920 

7  981  259 

17  219473 

25  200  732 

Zuriickgelegte  Personenraeilen : 

Staatsbahnen  

822  247  377 

945  066  824 

1  339  865  231 

1  560  374  211 

2  505  441  035 

Zuriickgelegte  Tonnenmeilen : 

\, 

Staatsbahnen  

397  689  713 

839  400  913 

954  266  611 

alle  Bahnen  

.    .      „        1  188  256  018 

1  351  956  324 

r 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Person: 

engl.  Meil. 

29 

30 

Privathji  linen  

», 

18 

19 

i 

Durchschnittlieher  Ertrag  fur 

u 

1  Person 

It 

1 

und  1  Meile: 

0,014 

0,014 

0,013 

0,013 

0,014 

0.014 

Durchschnittliche  Falirt  einer  Gutertonne: 

Staatsbahnen  

engl.  Meil. 

95 

90 

Privalbahnen  

.    .      n  54 

56 

alle  Batmen  

■    •  n 

62 

63 

Durchschnittlieher  Ertrag  fur 

1  Tonne 

und  1  Meile: 

Staatsbahnen  

Yen 

0,020 

0,090 

0,018 

0.01S 

. .  I  ; 

0,018 

0,019 

Archir  fflr  Kisenbabnweaen  1907. 

94 
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Finanzielle  Ergebnisse. 

Bctriebseinnahmen : 

Staatsbahnen  Yen 

Privatbahncn   „ 

»| 

alle  Bahnen  

'i 

Betricbsausgaben : 

Staatsbahnen  

Privatbahncn  

alle  Bahnen  

tiberschuB: 

Staatsbahnen  

Privatbahncn  

alle  Bahnen  

Pur  1  Meile  in  Betrieb  betnigt: 
die  Einnahme: 

Staatsbahnen  

Privatbahncn  

alle  Bahnen  

die  Ausgabe: 

Staatsbahnen   „ 

Privatbahncn  

alle  Bahnen  , 

dcr  ftberschuC: 

Staatsbahnen   „ 

Privatbahnen   „ 

alle  Bahnen   „ 

Fiir  1  Zugraeile  betriigt: 
die  Einnahme: 

Staatsbahnen   „ 

•i 

Privatbahnen  

alle  Bahnen  

•  lie  Ausgabe: 

Staatsbahnen   „ 

Privatbahnen  

alle  Bahnen   „ 


1904/1905 

21  40(i  137 
37  538  711 
5H  944  848 

9  403  971 
17  17.")  241 

2G  039  212 

11  <I42  100 
20  303  170 
32  305  030 


1905/1900 


15  487 

11  750 

12  879 

0  847 
5  370 
5  820 

9 

K040 
0  374 
7  059 


2,22 
1,52 
1,72 


0,98 
0,70 
0,78 


24  056  140 
44  977  025 
09  033  105 

11  129  154 
21  020  020 
32  155  174 

12  920  98(i 
23  951005 
30  877  991 


10  303 
13  829 
14018 

7  570 
0  405 
0  809 

8  793 
7  304 
7  80!» 


2.2.'- 
1,72 
1.S7 


1,01 
0.S1 
0.87 
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der  UberschuB: 

Staatsbahnen  Yen 

Privatbahncn   „ 

alle  Balmen  

Auf  100  Yon  Betriebseinnahme  ontfallcn 


an  Ausgabcn: 
Staatsbahnen 
Privatbahnen 
alle  Bahnen 


Yen 


11 


Die  Verzinsung  des  Baukapitals  durch 
don  BetriebsuberschuG  betragt: 

Staatsbahnen  % 

Privatbahncn  

alle  Balmen  


- 


Personalbestand. 

Anzahl  der  Angcstellten: 

Staatsbahnen  Anz. 

Privatbahnen  .   „ 

alle  Balmen  


1904/1906 

1906/1906 

1,84 

1,21 

0,82 

0,91 

0,94 

1,00 

14,2 

46,8 

45,* 

46,8 

45,2 

46,G 

so 

8,1  • 

H4 

9  5 

w.s 

1 

1 

9  0 

23  531 

28  946 

41014 

44  808 

04  545 

73  754 

I 


Die  giinstigsten  Betriebsergebnisse  unter  den  Staatsbahnen  weist  die 
404  Meilen  lange  Tokaido-Linie  mit  der  Stammbahn  Tokio -Yokohama  auf. 
Der  t)berschuG  der  Einnahmen  iiber  die  Ausgabcn  fur  1  Mcile  unci  1  Tag 
stellt  sich  bei  ihr  auf  72,tS  Yen  bei  einem  Betriebskoeftizienteu  von  nur 
35,44  °/o  Die  Verzinsung  des  Baukapitals  durch  den  Betriebsiiberschuli 
betragt  18,8  %  Unter  den  Privatbahncn  sincl  an  erster  Stelle  zu  nennen 
die  28  Meilen  lange  Kobubahn  mit  38,15  Yen  ChersehuB  fur  Tag  und  Meile, 
dem  Betriebskoefttzienten  von  49,84  %  und  mit  einer  Verzinsung  des  An- 
lagekapitals  von  11,2%,  ferncr  das  446  Meilen  Lange  umfassende  Netz 
der  Kiushiu-Eisenbahngesellsehaft  mit  30T»>5  Yren  OberschuB  fiir  Tag  und 
Mcile,  dein  Betriebskoefttzienten  von  44,U4%  und  mit  0,7  "/n  Verzinsung. 
sowie  die  42  Meilen  langen  Nankaibahnen  mit  31.54  Yen  UberschuB,  39,26% 
als  Betriebskoeftizient  und  9.6%  Verzinsung.  Mit  Vcrlust  arbeitete  nur 
cine  Staatsbahnlinie. 
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Rechtspreohung. 
Haftpflichtrecht. 

I.rkeuntnis  des  Reiehsgerichts  —  VI.  Zivilsenat  —  voin  3.  Juni  1907  in  Sachon 
des  PreuGischcn  Kiseabahntinkus,  vcrtreton  durdi  die  Konigliclio  Eisenlnhn- 
direktion  zu  E.,  Beklagten  und  Revisionskliigers,  gegen  1.  die  Witwe  B.  zu  .1., 
■_>.  ihren  minderjahrigen  Sohn  F.  B.  allda,  vertreten  durch  seine  Mutter  als  Iuhaberin 
der  elterlichen  Gewalt,  Klager  und  Kcvisionsbeklagte. 

Haftung  der  Eisenbahn  fiir  Unfalle  der  Reieenden  beim  Uberschreiten  von  Gleisen  auf  den 

Bahnhfifen 

T  atbest  a  n  d. 

Der  Ehemann  uiul  Vater  dor  Kliiger,  der  Metzgermeister  B.,  wurde 
am  Montag,  den  29.  Dezember  1902  auf  dein  Bahnhof  W.,  wo  or  mit  dein 
Friihzugo  G  TThr  4  Minutcn  nacli  E.  fahren  wollte,  boi  Uherschreitung  des 
zweiten  Glcises  von  dom  auf  diosem  Gleis  einfahrenden  Zuge  erfaBt,  uber- 
fahren  und  getotet.  Die  Klilgor  habcn  don  Beklagten  vorklagt,  ihnen  alien 
Scbaden  aus  dom  Unfall  zu  ersetzen,  demgomiiC  ihnen  eine  Jahresrente 
v<»n  3r>()0  t4f  void  Unfalltago  bis  zum  TO.  Eebensjahr  des  Verungliickten 
zu  zahlen. 

Das  Ijundgcricht  hat  don  Klageanspruch  im  vollen  Umfang,  das 
Oberlandesgcricht  hat  ihn  zu  Va  dem  Grundo  naeh  fiir  gerechtfertigt 
orklart.  Die  gogen  dieses  TVteil  erhobene  Revision  wurde  zurttckgewiosen 
aus  folgenden 

*        ■  - 

En  tsc  licidungsgriiuden: 

Nach  den  -  Feststellungeu  des  Berufungsgerichts  ist  der  Frtthzug,  in  it 
<lem  der  vcrungltickte  B.  allwochcntlich  des  Montags  zum  Viehmarkt  nach 
E.  fuhr,  friiher  regelmttBig  und  noe.h  am  Mo n tag  vor  dem  Unfall  auf  dem 
B.  Gleis  des  Bahnhofs  W.  eingelaufeu.  Wegen  der  Umbautcn  auf  dem 
Bahnhof  wurde  die  Einfahrt  auf  das  zweito  Gleis  verlegt.    B..  der  davon 
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keine  Kenntnis  liattc,  ging,  als  nach  E.  abgerufen  wurde,  im  Gesprach 
mit  einigen  anderen  Metzgern  auf  die  Stelle  zu,  wo  auf  dem  dritten  Gleis 
die  \Vagen  dritter  Klasse  zu  halten  pflegten.  1m  Begriffe,  das  zweite 
Gleis  zu  uberschreiton,  wurde  er  von  der  Masehine  des  einfahrendon 
Zuges  erfaBt. 

Das  Berufungsgericht  hat,  weil  B.  bei  gehoriger  Vorsicht  sich  dureh 
Umschau  hiitte  vergewisscrn  miissen,  ob  er  ungefiihrdet  das  2.  Gleis  iiber- 
sehreiten  konne,  die  Kliiger  1 '-,  des  Schadens  tragen  lassen. 

Die  Revision  richtet  sich  lediglich  gegen  diese  Schadensverteilung. 
Sie  halt  das  Selbstversehulden  des  Getototen  t'Ur  zu  gering  bewertet. 

Es  besteht  jcdoch  unbeschadet  der  Festhaltung  an  den  strengen 
(irundsatzen,  die  gegen  denjenigeu  anzuwenden  sind,  der  ohne  Umschau 
«-in  Bahngeleis  betritt,  unter  den  gegebenen  VerhiUtnissen  kein  Anlall, 
dem  Berufungsgericht  entgegenzutreten.  Das  Berufungsgericht  nimmt 
tatsiichlich  an,  daB  B.  der  subjektiven  GewiBheit  war,  er  miisse,  urn  zum 
Zug  zu  gelangen,  das  2.  Gleis  uberschreitcn  und  konne  dies  wie  seither 
ohne  Gcfahr  tun,  und  ferner,  daB  er,  wenn  er  kurz  zuvor  einen  Blick  auf 
den  herankomraenden  Zug  geworfen  hfttte,  in  der  Dunkelheit  nicht  zu 
erkennen  vermochte,  daB  sich  dieser  auf  dem  2.  Gleis  nflherte.  Der 
SehluB  des  Berufungsgerichts,  daB  nieht  die  Unbedachtsainkeit  des  B. 
sondeni  die  besonderc  Gefahr  des  Eisenbahnbetriebs  den  Unfall  iiln-r- 
wiegend  verursacht  babe,  ist  nicht  zu  beanstanden.  Weiter  ist  dem  B>- 
rufungsgericht  darin  beizupliichten,  daB  die  Eisenbahnvcrwaltung  oder 
ihre  Angestellten  die  gebotene  Sorgfalt  fur  eine  gesieherte  Abwicklung 
des  Verkehrs  auBer  Acht  gelassen  haben.  Mit  der  GewOhnung  des  Publi- 
kums  an  die  bishcrige  Einfahrtsordnung  war  zu  rechnen.  Es  hiitten  du- 
ller die  Reisenden  auf  die  eingetretene  Anderung  durch  deutliche  Gleis- 
ansage  hingewiesen  und,  so  lange  nicht  die  neue  Regelung  sich  einge- 
biirgert  hatte,  von  dem  Betreten  der  Gleise  vor  dem  Stillstehen  des 
Zuges  zurtickgehalten  werden  miissen.  Ob  dieses  Verschulden,  wie  das 
Berufungsgericht  meint,  gerade  in  Erfiillung  des  Beforderungsvertrags 
begangen  wurde,  und  ob  es  dem  Stationsvorsteher  und  seinen  1/euten 
odor  auch  dem  verfassungsmaBigen  Vertreter  des  Beklagten.  dem  Betriebs- 
inspektor,  zur  Last  filllt,  kann  dahingestellt  bleiben,  da  die  Kliiger  nichts 
weiter  als  eine  Untcrhaltsrente  nach  §  3  des  HaftpHichtgesetzes  begehren. 
Jedenfalls  ist  durch  die  Versauinnis  der  Bahnbeamten  die  Betriebsgefahr 
wesentlich  gesteigert  worden,  so  daB  das  eigene  Verschulden  des  Ge- 
toteten  noch  weiter  zuriiektritt,  und  die  Ahwilgung  des  Berufungsgerichts 
nieht  als  reehtsirrig  erscheint. 

Das  Berufungsgericht  hat  den  Anspruch  der  Kliiger  auf  eine  Gesamt- 
rente   bis  zum   TO.  Lebensjahr  des  Getototen  dem  Grande  nach  fiir  go- 
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reehtfertigt  erklart,  ohne  zu  erortem,  oh  der  Verunglttckte  mutmaClich  so 
lange  am  Leben  geblieben  ware,  und  ohne  zwischen  dem  Rentcuanspruch 
der  Witwe  und  dem  des  minderjahrigen  Sohncs  —  dessen  Alter  nicht 
einmal  festgestellt  ist  —  zu  unterseheiden,  ohwohl  die  Ehefrau  unbedingt, 
der  Sohn  nur  fttr  die  Dauer  der  Unterhaltsbedilrftigkeit  ein  Recht  auf 
Unterhalt  hatte  1300,  1001,  1002,  1603  B.  G.  B.  Die  zeitliche  Begrenzung 
der  Rcnten  beider  Kliiger  hatte,  wie  der  erkennende  Senat  schon  hiiulig 
fttr  die  Fiille  des  §  844  B.  G.  B.  ausgesprochen  hat.  in  der  Vorabentschei 
dung  iibcr  den  Grund  des  Anspruchs  festgestellt  werden  sollen.  lude> 
ist  anzunchmen,  dali  das  Berufungsgericht  die  einschliigigen  Vorsehriften 
des  B.  G.  B.  nicht  verkannt  hat,  sondern  dali  es  die  Entseheidung  insoweit 
dem  Xachverfahren  ilber  den  Betrag  vorbrhalten  wollte.  Hierin  liegt 
t  ine  Verletzung  des  i?  304  Z.  1\  <>.,  die  jcdnch  in  der  Rcvisions- 
begrttndung  nicht  gerilgt  ist.  dalier  zur  Aufhehung  des  Urteils  nicht 
fiihren  kann  r>7>4  Z.  V.  O. 


Krkpnntuis  des  Reichsgerichte,  VI.  Zivilsenats,  vom  18.  Juni  1907,  in  Sacheu  des 
Kaufinaon.H  K.  in  E.,  Klagers  und  Revisionsklager?,  wider  den  Preufiischen  Eisen- 
bahnfifkus.  vertreten  durch  die  Konigliche  Eisenbahndirektion  in  E.,  Beklagten 

und  Revisionsbcklagten. 

Der  Eisenbahnflskus  ist  nach  §  1  des  Reichshaftpflichtgesetzes  ersatzpflichtig,  wenn  ein 
Retsender  infolge  der  dem  Eisenbahnbetrieb  elgentiimlichen  gefahrlichen  Beschaffenheit  der 

Trittbretter  ausgleitet. 

E  n  t  >  e  h  e  i  d  u  n  g  >  g  r  ii  n  d  e. 

Der  Kliiger  fubr  am  2.  Marat  11103  mit  der  Eisenbahn  von  E.  nach 
B.;  in  H.  muCte  er  den  Wagen  weehseln,  wozu  er  18  Minuten  Zcit  hatte. 
Beim  Aussteigen  glitt  er  auf  dem  untersten  Trittbrett  aus  und  brach  das 
rechte  Bein.  Er  fordert .  vmi  dem  Beklagten  suwohl  auf  Grund  des  Reiehs- 
haftpflichtgesetzes.  wie  auf  Grund  von  §  823  B.  G.  B.  Schadenersatz  sein 
Antrag  gebt  daliin,  den  Beklagten  zu  verurteilcn,  ilim  alien  Schaden  zu 
ersetzen,  den  er  (lurch  den  Entail  erlitten  hal»e  und  noch  erleiden  werde. 
Dhs  Eandgericht  hat  naeh  diesem  Antrag  erkanut:  <  >  geht  davon  aus. 
dali  zwar  kein  Betriebsunfall  im  Sinne  des  S  I  des  Reichshaftpfliehtgesetze? 
vorliege,  dali  aber  die  verfassungsiniiCigen  Vertreter  des  Beklagten  ein 
tiii-  den  Unfall  de>  Klagers  ursachlichcs  Verschulden  t  re  tie.  Das  vom 
Beklagten  angerufene  Berufungsgericht  ist  in  jener  Beziehung  dem  Land 
gericht  bi'igetreten.  es  hat  abiT  «  in  Verschulden  der  verfassungsmiiliigen 
Vertreter  drs  Beklagten  verneint  und  angenuinmen.  dali  der  Unfall  durch 
die  Uuv(M>ichtigki  it  and  I  ntn-h' >HVniicit  des  iibcr  zwei  Zentuer  schweren. 
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sehr  korpulenten  K Ulcers  veranlaBt  worden  sei,  es  hat  daher  die  Klage 
abgewiesen. 

Die  Kevision,  gegen  deren  Zulttssigkeit  betreffs  Vorhandenseins  der 
Beschwerdesumme  Bedenken  nicht  obwalten.  macht  geltend,  §  1  des 
Reichshaftptlichtgesetzes  sei  durch  Nichtanwendung  verletzt.  Diese  Rtige 
ist  begriindet.  Nach  der  standigen  Reehtsprechung  des  erkennenden 
Senate  gehort  zu  einem  Betriebsunfall  ira  Sinne  des  angezogenen  §  1 
fin  auCerer,  d.  Ik  zeitlicher  und  ortlicher  Zusammenhnng  des  Unfalls  mit 
oineni  Betriebsvorgang  dor  Eisenbahn,  sowie  ein  innerer  ursachlicher 
Zusanimenhang  zwischen  beiden.  Jener  fluBero  Zusammenhang  ist  hier, 
wie  aueli  das  Berufungsgericht  nicht  zu  verkennen  scheint,  gegeben; 
denn,  wcnn  auch  der  Betrieb  ira  engeren  Sinne,  die  eigentliche  Beftirde- 
rungst&tigkeit  der  Eisenbahn,  mit  deni  Stillstehen  des  Eisenbahnzugs 
zunachst  seinen  AbsehluB  gefunden  hat.  so  kann  doch  dariiber  kein 
Zweifel  obwalten,  daB  das  Aussteigcn  der  Fahrgiiste  zum  Betrieb  der 
Eisenbahn  gehort,  eiuen  Betriebsvorgang  bildet.  Aber  auch  jener  innere 
ursiichliche  Zusammenhang,  der,  wenn  es  sich  nicht  um  die  eigentliche 
HefOrderungstiitigkeit  handelt,  ira  Einzelfall  nachgewiesen  werden  muB, 
ist  hier  vorhanden;  auch  beim  Aussteigen  der  Fahrgaste  konnen  gewisse 
gefahrliche  Eigentiimlichkeiten  des  Eisenbahnbetriebes  Unfftlle  hervorrufen, 
die  dann  nnter  §  1  des  Reichshaftpflichtgesetzes  fallen.  Dahin  gehOrt 
namentlieh  die  durch  den  Eisenbahnbetrieb  gebotone  Eile,  die  vorliegen- 
denfalls  auch  geboten  gewesen  sein  kann,  obglcich  der  Zug,  den  der 
Klager  weiter  benutzen  wollte,  erst  in  18  Minuten  nach  Ankunft  des  Zugs 
in  II.  abging;  denn  es  ist  nicht  festgestellt,  wie  lange  dieser  letztere  Zug 
Aufenthalt  in  II.  hatte,  so  daB  sich  nicht  beurteilen  liiBt,  ob  sich  der  Klager 
beim  Aussteigen  selbst  beeilen  muBte.  Es  kann  indessen  dahingestellt 
bleiben,  ob  der  Untall  des  Klagers  durch  die  dem  Eisenbahnbetrieb  eigen- 
tUmliche  Eile  veranlaBt  worden  ist.  Der  Klager  hat  sich  nicht  bloB  hierauf, 
sondern  auch  daranf  bemfen,  daB  der  Unfall  durch  cine  jenem  Betrieb 
eigcntUmliche  Einrichtung,  durch  die  besondere  Gestaltung  der  Trittbretter 
vcrursacht  worden  ist.  Nun  muG  nicht  jeder  rnfall,  der  sich  infolge 
Ausgleitens  auf  den  Trittbretteni  eines  Eisenbahnwagens  ereignct,  als 
ein  Untall  ini  Sinne  des  £  1  angesehen  werden:  allein  nach  den  vom 
Berufungsgericht  getrnffenen  Feststellungon  ist  dies  hier  der  Fall,  wci! 
der  Klager  infolge  der  dem  Eisenbahnbetrieb  eigentiiinlichen  get'iihrlichen 
Beschaffenheit  der  Trittbretter  ausgeglitten  ist.  In  dieser  Beziehung  hat 
das  Berufungsgericht  festgestellt.  daB  die  Entl'ernung  zwischen  dem  un- 
tersteu  Trittbrett  und  dem  Bahnsteig  42—43  cm  betrug  und  daB  diese 
Entfernung  zwar  im  allgemeinen  nicht  gefiihrlich,  tiir  den  Klager  aber 
unbe<|iiem  und  beschwerlich  war  und  ihm  audi  tatsachlich  Getahr  gebracht 
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hat.  Es  ist  aber  eine  dera  Eisenbahnbetrieb  eigentumliche  Einrichtung, 
daG  die  Fahrgastc  rclativ  hohe  und  steile  Trittbrctter  von  geringer  Breite 
bcnutzcn  mussen,  wodurch  die  Gefahr  und  die  Folgen  eines  Fehltritts 
bedeutend  verstarkt  werden.  Hiernach  ist  der  Klager  berechtigt,  vom 
Beklagten  Schadenersatz  nach  MaGgabe  der  Vorschriften  des  Reichshaft 
pflichtgesetzcs  zu  verlangen,  es  sei  denn,  daC  der  Unfall  durch  hfihere 
Gewalt  oder  durch  sein  eigenes  Verschulden  vorursacht  worden  ist. 
HOhere  Gewalt  liegt  nicht  vor,  ist  aueh  vom  Beklagten  nicht  behauptet 
worden. 

Dagegen  hat  das  Berufungsgericht  ein  Verschulden  des  K lagers 
angenommen,  indessen  ohne  jeden  Grand.  Die  in  der  erstcn  Instanz  vom 
Beklagten  aufgestellte  Behauptung,  der  Klager  sei  mit  einem  schweren 
Koffer  in  der  Hand  ausgestiegen,  erachten  die  Vorinstanzen  fur  widerlegt. 
Im  ubrigen  hat  der  Beklagte  nach  jener  Kichtung  lediglich  die  Behaup- 
tung aufgestellt,  der  Klager  habe  in  der  Hand,  mit  der  er  sieh  beim 
Aussteigen  am  Handgriff  festzuhalten  versucht  habe,  einen  Schirm  oder 
Stock  gehabt.  Das  Berufungsgericht  hat  dies  dahingestellt  gelassen,  da 
es  schon  in  dem  sonstigen  Verhalten  des  Klagers  ein  Verschulden  lindet. 
In  dieser  Beziehung  ftthrt  es  aus:  der  Klager  hatte,  wenn  ihm  die  Ent- 
fernung  zwischen  dem  Trittbrett  und  dem  Bahnsteig  zu  ticf  war,  sich 
von  einem  Schaffner  helfen  lassen  oder  sich  mit  beiden  Handcn  festhaltcn 
sollen,  mit  einer  Hand  am  Wagengriff,  mit  der  anderen  etwa  am  Tttrgrin", 
oder  er  hatte  mit  dem  Absatz  nicht  auf,  sondern  vor  die  untcrste  Tritt- 
stufe  treten  sollen,  so  daC  er,  wenn  er  sich  nach  hinten  hinunterlieC,  nicht 
habe  ausgleiten  konnen:  alle  diese  VorsichtsmaCregeln  habe  der  Klager 
auBer  acht  gelassen.  Allein  mit  Kecht  weist  die  Revision  darauf  bin,  dali 
der  Beklagte  die  AuBerachtlassung  dieser  Vorsichtsmatfregeln  gar  nicht 
behauptet  hat;  sie  ergibt  sich  auch  weder  aus  den  Aussagen  der  Zeugen, 
von  denen  keiner  beim  Unfall  zugegen  gewesen,  noch  aus  dem  fest- 
gestellten  Sachverhalt.  l^s  wttrde  aber  auch  eine  Uberspannung  der  im 
Verkehr  erforderlichen  Sorgfalt  sein,  wenn  man  dem  reisenden  Publikuni 
alles  das  ansinnen  wollte,  was  das  Berufungsgericht  erfordert  hat,  und  es 
kann  schlielilieh  auch  in  dem,  was  der  Beklagte  in  der  Bemfungsinstanz 
behauptet  hat.  ein  Verschulden  des  Klagers  nicht  erblickt  werden. 

Aus  diesen  Grunden  inuGte  das  Berufungsurteil  aufgehoben  und  die 
Berufung  des  Beklagten  gegen  das  landgeriehtliche  lTrteil  zuruekgewiesen 
werden:  jedoch  konnte  dies  nicht  uneingeschr/lnkt  erfolgen.  Das  Land- 
gericht  hat  den  Beklagten  zum  Ersatz  alien  Schadcns  verurteilt,  also  auch 
des  imnatcriellen  Schadens,  sowie  des  Sachschadens;  weder  dieser  noch 
jener  wird  nach  den  Vorschriften  des  Keiehshaftpflichtgesetzes  ersetzt;  in 
jenem  Uinfang  wttrde  daher  die  Verurteilung  nur  dann  gereehtfertigt 
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sein,  wenn  der  Unfall  durch  ein  Verschuldcn  des  Beklagten  herbeigefuhrt 
worden  sein  sollte.  Das  Berufungsgericht  hat  dies  mit  zutreffenden 
Griinden  verneint,  auf  die  verwiesen  werden  kann.  Hicrnach  muGte  die 
vom  Landgericht  ausgesprochene  Verurteilung  auf  den  Ersatz  des  Schadcns 
beschrankt  werden,  der  nach  den  Vorschriften  jenes  Gesetzes  zu  or- 
setzen  ist. 


Gesetzgebung. 

Dentsches  Reich.    Bekanntmachungen  des  Keiehskanzlers: 

Vom  «.  August  1907,  betr.  Anderung  der  Militar-Transport-Ordnung. 
(Kisenbahn-Verordnungsblatt  S.  315.   R-G.-Bl.  S.  4*23  ) 

Vom  21.  August  und  18.  September  1007,  betr.  die  dem  Internatio- 
nalen  Ubereinkommen  ttber  den  Eisenbahnfrachtverkehr  beige- 
fttgte  Liste. 

(Kisenbahn-Verordnungsblatt  S.  325  und  386.   R.-.G.-B1.  S.  501  und  733.) 

Bekanntmaehung  des  Reichs  -  Eisenbahnamts  vom  Hi.  Sep- 
tember 1907.  betr.  Anderung  der  No.  VII  Abs.  (2)  in  Anlage  B 
zur  Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Kisenbahn-Verordnungsblatt  S.  336.   R.-G.-B1.  S.  733. 

FreuBeil.  Allerhochster  Erlali  vom  1.  September  1907.  betr. 
anderweite  Abgrenzung  der  Verwaltungsbezirke  der  Eisenbahn- 
direktionen  in  Mainz  und  Frankfurt  a.  M. 

(Kisenbahn-Verordnungsblatt  S.336.   G.-S.  S.  271.) 

Allerhochste  Konzessionsurkunde  vom  8.  Juli  1907.  betr. 
den  Bau  und  Betrieb  einer  vollspurigen  Nebeneisenbahn  von 
Osterwieck  ttber  Hornburg  nach  BOrssum  innerhalb  des  preuBi- 
schen  Staatsgcbietes  durch  die  Ostorwieck-Wasserlebener  Eisen- 
bah  n-Aktien  gese  1 1  sc  haft. 

(Kisenbahn-Verordnungsblatt  S.  33'J.) 

Staatsvertrag  /.wischen  PreuBen  und  Sac  hsen-Weim  ar  vom 
15.  Miirz  1907   wegcn   Herstellung  von   Eiscnbahnen  zwischen 
1.  Niederpollnitz  und  Munchenbcrnsdorf,  2.  Geisa  und  Tann. 
(Kisenbahn-Verordnungsblatt  S.  365.   G.-S.  S.  273.) 
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Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeitcn: 

Vom  9.  August  1007,  betr.  Verwendung  von  Signalhornern 

beim  Schieben  der  Ziige  auf  Hauptbahnen  311 

Vom   17.  August  1907,  betr.  Krriclitung  einer  nmen  Be- 

triebsinspektion  in  Gumbinnen  .511 

Vom  17.  August  und  12.  Oktober  1907,  betr.  Stntistik  der 

GUterbewegung  312  370 

Vom  17.  August  1907,  betr.  den  Schutz  alleinreisender  Kinder  312 

Vom  30.  August  1907,  betr.  Ausfiihrungsbestinunungen  zu 
dem  das  Pensionsgoserz  abiindernden  Gesetz  vom 
27.  Mai  1907    3l<i 

Vom  30.  August  1907,  betr.  Allgemeine  Hediuguugeii  filr 

» 

den  Wagenttbergnng  auf*  Kleinbulinen  317 
Venn  11.  September  1907,  betr.  Staatsbalm-Wagenvorseliriften  326 
Vom  1.  Oktober  1!»07.  betr.  Anderung  der  Priifungsordnung  337 
Vom  2a.  September  1907,   betr.   staatliehes  Aufsiehtsrceht 
iiber  die  Eisenbahn  von  Osterwieek  Uber  Hornburg  nach 
Borssum   342 

Vom  5.  Oktober  1907,  betr.  Betorderung  von  Zelluloidwareu 

und  Zelluloidspanen   349 

Vom  5.  Oktober  1907,   betr.  Beseitigung  von  Ansteekungs- 

stoffen  bei  der  Viohbeforderung   349 

Vom  7.  Oktober  1907,  betr.  Unterwoisung  von  Baugewerk- 

schullchrern   350 

Vom  7.  Oktober  l!»<)7,  betr.  Bezirkseisenbahnrat  in  Hannover  360 

Wiirttemberg.  Gesetz  vmu  August  1007,  betr.  den  Umbau  des 
Hauptbalmhot's  Stuttgart  und  weitere  Eisenbahn -Xeu-  und  Er- 
weiterungsbauten  zwischen  T.udwigsburg  und  Ploehingen. 

'Vcr5ffeutlicht  im  Amtsblatt  der  Koni-lich  Wiirttembergischen  Ver- 
kehrsanstalten  No.  HO  vom  23.  Augutt  i;K)7.  S.  :-»41.) 

Artikel  1. 
Zur  Ausfuhruug  wi'rdcn  bestimmt: 

I.  der  Umbau  und  die  Krweiterung  des  Hauptbahnliofs  Stuttgart  und  die 

Erweiterung  des  Xordbahnhol's  Stuttgart, 
•J.  der  viergleisige  Ausbau  dor  Strecke  Stuttgart— Unterturkheim, 
'!.  dor  vierglei9ige  Ausbau  der  Strecke  Stuttgart  —  Ludwigsburg. 
I.  der  Umbau  und  die  Krweiterung  des  Bahnhots  Uannstatt, 
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5.  die  Erweiteruug  des  Gttterbahnhofs  Unterturkheim. 
ti.  die  Erweiterung  dos  Bahnhofs  Kornwestheim, 
7.  der  Urabau  des  Bahnhofa  Ludwigaburg, 

s.  eine  Eiaenbahn  von  dem  Giiterbahnhof  Unterturkheim  nacli  Wangen  und 
die  Herstellung  eines  <  liiterbahnhofs  Gaiaburg. 

Artikel  2. 

Die  Ministcrien  dor  auswiirtigen  Angelegenheiten  und  der  Finanzen  werden 
ermilchtigt,  daa  durch  Herstellung  des  Hauptbahnhofa  Stuttgart  an  der  Schiller- 
straCe  daselbat  frei  werdende,  zwischen  der  SchloBatraBe,  untercn  KbnigatraCe, 
SchUlerstrafle,  AlloenstraBo  und  FriedrichstraCo  in  Stuttgart  gelegeno,  dem  Stnat 
gehHrige  Gelunde  zu  vcr&uCcrn. 

A  r  t  i  k  c  1  3. 

In  der  Finanzperiode  11W7U3  mit  den  Grunderwerbungen  zu  den  iu  Art.  1 
genannteu  Anlagen  fortzufahren  und  mit  den  Bauten  bei  Stuttgart  und  Cannatatt. 
mit  dem  Bau  der  Teilstrecko  t'ntertiirkheim— Wangen,  sowie  mit  der  Herstellung 
des  Giiterbahnbofs  Gaiaburg  zu  begiunen. 

Hierfiir  und  fiir  die  weitere  Projektbearbeiiung  werden  als  weitere  (vierte) 
Rate  acbtzebn  Millionen  Mark  bestimmt,  zu  deren  Dockung  Staataanlehen  unter 
nuiglichst  gunstigen  Bediugungen  aufzunebmen  sind. 

Gegenwartigea  Goaetz  ist  durch  Unsere  Miniaterien  der  auswartigen  An- 
gelegenheiten und  der  Finanzen,  die  Aufnahme  der  erforderlichen  Staatsanleheu 
durch  die  stilndische  Schuldenverwaltungsbehbrdu  unter  der  vorfaaaungamttGi^en 
Mitwirkung  Unseres  Finanzministeriama  zu  vollziehon. 


Gesiitz  vuin  10.  August  1007,  bctr.  die  Besehanung  von  Geld- 
mitteln  tiir  den  Kiseulmhnbau  und  fur  auGerordentliche  Bedttrt- 
nisse  der  Verkehrsanstaltenvei  waltung  in  der  Finanzperiode 
1007. 08. » 

r.Veroffentlicht  tin  Amtsblatt  der  Kbniglich  Wfirttfinbergischeu  Vei- 
kehrsanatalton  No.  87  vom  k2S.  August  r.»07,  S.  :J4"».) 

Von  den  in  dem  Geaetz  vorgesehenen  Geldmitteln  aind  bestimmt 


fiir  den  Bau  von  Ncbeneisenbahuen   :;iiOt»0U"  J', 

zu  Vorarbeiten  fiir  eine  Balm  von  Bucbau  nach  Riedlingon     .    .   .  r>0(XXi  - 

ala  weitere  Raton  fiir  im  Bau  begriffeue  Nebeneisenbahnen     .   .   .  -JSTUOOO  _ 

1'vir  den  Bau  vun  zweiten  Gleisen   H7r>0(K)0  _ 

zu  Vorarbeiten  und  Grunderwerbungen  fiir  den  zweigleisigen  Aus- 

bau  mehrcrer  Bahnatrecken   ;>uilO<>  . 

fiir  aonstige  Erweiterungcn  und  Vi-rbe-seruugen  an  don  in  Botrieb 

betindlichen  Babnen   Il2u0  00n  . 

fur  die  F.rbauung  von  Wohngebauden   til-iOOCO  .. 


lj  Vgl.  audi  die  Mitteilung  iiber  don  Umbau  der  Stuttgarter  Bahnhofs- 
unlagon.  Archiv  fur  Eisenbnhnwo«en  r.x>7,  S.  77-2  ff. 
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fur  die  Yermehrung  der  Betriebsmittel  9992000  M, 

fur  die  Besehaffung  ernes  Bodenseedampfboots   300000  „ 

fiir  Zwecke  der  Post-  und  Telegraphenverwaltung   1  158000  „  . 

Ein  im  Gesctz  naher  bezeichneter  Teil  dicker  Forderungen  ist  soweit  als 
moglich  aus  den  bis  zum  31.  Milrz  1909  sich  ergebenden  Cberschiisscn  des  Reserve- 
fonds  der  Staatscisenbahnen  zu  bestreiten.  Zur  Deckung  des  anderen  Toils  sind 
Staatsanlehen  unter  moglichst  giiustigen  Bedingungen  aufzunehmen. 


Schwciz.    Koglement  iiber  Militjirtransporte  auf  Eisenbahnen  und  Dampt- 

schifton.    Vom  1.  Juli  1907. 

(Verofl'entlicht  in  der  Eidgemissischen  Gesetzsammluug  No.  U  vom 
17.  .lull  1907,  S.  313  ff.) 

Das  Regleuient  besteht  aus  106  Artikeln,  von  denen  entbalten 
Art.   1—  2:  Eingangsbestimmungen, 

Art.  2—  86:    Bestimmungen  iiber  Militftreisenbahntransporte, 

Art.  87—  91:    Bestimmungen  iiber  Militartransporte  auf  Dampfschiffen, 

Art.  92—105:   Tax-  und  KoinptabilitUtsbcstimmungen. 

Ucr  Hauptabschnitt  iiber  die  Militareisenbahntransporte  besteht  wiederum 
aus  drei  Teilen:  Allgemeine  Bestimmungen,  Vorbereitung  der  Transporte,  Aus- 
fiihrung  der  Transporte.  Wie  die  deutsche  Militartramportordnung  enthalt  das 
Reglement  vielfach  besondere  Vorschriften  fiir  den  Friedens-  und  den  Kriegs- 
betrieb.  Hervorzuheben  ist  dio  Bestimmung,  daC  die  Bahnvenvaltungen  mit  den 
regelmaliigen  Exprefi-  und  Scboellziigen  Militartranpporte  nur  mit  gewissen,  be- 
sonders  nambaft  gemachten  Einschrankungen  zu  befdrdern  verpflichtet  sind, 
wahrend  nach  der  deutschen  Militartransportordnung  im  allgemeinen  mit  alien 
Ziigen  des  offentlichen  Verkehrs  Militartransporte  gefahren  werden. 

Der  durch  das  Reglement  festgesetzte  Militttrtarif  weicht  in  einigen  Be- 
ziehungen  erhebllch  von  dem  deutschen  ab.  In  Kriegszciten  ist  nur  die  Hftlfto 
der  fiir  den  Friedensbetrieb  geltenden  Satze  zu  entrichten. 

Das  neue  Reglement  ist  am  1.  August  1907  in  Kraft  getreten.  Gleichzeitig 
ist  das  friihere  Reglement  vom  16.  Oktober  1894  nebst  Nachtragen  aufgehoben 
worden. 

Bunde*l>esclilufl  vom   -M.  September   1!M)7,   betr.  Bewilligung 

oiner  Bundessubveiition  von  »l  Millionen  Franken  an  den  Kanton 

Bern  fiir  die  doppelspurigo  Anhige  <los  Lntsehbcrgtunncls  und  dio 

Vorbereitung  des  zweigleisigen  Auskuies  dor  Zutahrtsrampen. 

(Veroffentlicht  in  der  Kidgen.issiBohen  Geserzsammlunir  No.  2<t  vom 
9.  Oktober  l'.tOT.  S.  660.) 

Art.  1.  Die  Eidgenossensebaft  bewilligt  dem  Kanton  Bern  zu  Hilnden  der 
Berner  Alpenbahn  Bern — Lotschberg—  Simplon  eino  eininalige  Subvention  a  fonds 
perdu  von  6  Millionen  Franken  fiir  die  Erstellung  eines  doppelspurigen  Tunnels 
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(lurch  den  Lbtschborg  und  die  Vorbereitung  des  zweigleisigen  Auabaues  der  Zu- 
fahrtarampen. 

Art.  2.  An  die  Leistung  dieser  Subvention  werden  folgende  Bedingungen 
geknttpft: 

1.  Auf  den  Zeitpunkt  der  Vollendnng  der  ganzen  Linic  mud  die  Doppclspur 
nlcht  nur  im  grofien  Tunnel,  sondern  auch  auf  den  unmittelbar  an- 
8chliefienden  offenen  Strecken  zwischen  den  Stationen  Kandersteg  und 
Goppenttein  erstellt  sein. 

2.  Schon  bci  Anlage  der  ersten  Spur  ist  der  Landerwerb  fur  die  ganze 
offene  Strecke  von  Frutigen  bis  Brig  auf  Doppelspur  durchzufiihren;  die 
Stutzmauern,  Steinsfttze  Und  Dftmme  sind  von  Anfang  an  so  zu  erstellen, 
dafi  ein  sofortigcr  Ausbau  auf  das  zweite  Gleiae  ohoe  Hindernis  erfolgen 
kann;  die  Fundationen  der  grofieren  Kunstbauten  sind  iiberall  da.  wo  sich 
keine  Fclsenfundamente  vorfindeu,  schon  jetzt  fill*  die  zweite  Spur  einzu- 
richten;  die  Rampentunnel*  sind  von  vornberein  nach  erweitcrungsf&higen 
Nonnalprofilen,  und  zwar  in  hartem  und  kompaktem  Felsen  ohne  Aus- 
mauerung,  in  weniger  standfestum  Felsen  mit  ausgemauerter  zweispuriger 
Calotte,  wenn  niitig,  mit  eiuem  ausgemauerten  Widerlager  und  bei 
schlechtem  Felsen  mit  ausgemauertein,  vollem  zweispurigen  Profil  zu 
erstellen. 

Art.  3.  Die  Ausbezahlung  der  Subvention  erfolgt  nach  Malizabe  des  Fort - 
sehrittes  der  Bauurbeiten  im  grolien  Tunnel  und  auf  den  Zufabrtsrarapen  bis  zu 
einem  Betragc  von  5  Millionen  Franken.  Der  Rest  der  Subvention  wird  erst  aus- 
gerichtet,  nachdem  ein  dem  Bundesrate  vorzuleprendor  Ausweis  iiber  die  Erfiillung 
der  in  Art.  2  aufgestellten  Bodingungen  genehmigt  worden  ist. 

Art. 4.  Uber  die  BeschafTung  tier  notwendigen  Geldmittel,  sei  es  auf  dem 
Wage  eines  Anleihens,  sei  es  durch  E:nstellung  von  AnnuiUlten  in  den  Voranschlag 
der  schweizcrischen  Eidgenossenschaft,  wird  der  Bundesrat  der  Bundesversamin- 
lung  die  erforlerlichen  Vorlagen  machen. 

Art.  5.  Der  Bundesrat  wird  mit  der  Vollziehung  des  gegonwftrtigen  Bundes- 
beschlusses  beauftragt. 

Art.  6  Dieser  BundesbeschluG  wird  als  dringlich  crklart  und  tritt  sofort 
in  Kraft. 


Ungarn.  Gesetz  No.  XXXVI  vom  29.  Jul i  1907,')  betr.  die  Schaft'ung 
eines  Landesverkehrsrates.  Dereelbe  bildet  ein  beratendes  und 
begutachtendes  Organ  des  Handelsministcrs  in  Eisenbahn-,  Schiff- 
fnhrts-,  Post-,  Telegraphen-  und  Telephonangelegenheiten. 

Verbffentlicht  in  der  Landcsgesetzsammlung  vom  20.  August  1907.) 

i 

Gesetz  No.  XLIX  vom  lb".  August  1907,1)  bctr.  die  Eisenbahn- 
dienstordnung  (Pragmatik).    Dieses  aus  einem  Paragraphen  be- 

,  ,  »)  Siehe  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907.  S.  1414  ff.,  wo  der  Inhalt  der  an- 
gefuhrten  Gesctze  nfther  bohandelt  wird. 
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stehende  Gesctz  bestimmt  die  Eigenschaften  der  beim  Eiscnbahn 
dienst  zu  venvendenden  Personen  nnd  wcist  den  Handelsminister 
an,  cine  Eisenbahndienstordnung  im  Verordnungswege  zu  erlassen. 
(Veroffentlicht  in  der  LandeBgeaetzsammlung  vom  20.  August  1907.) 

Gesetz  No.  I.  vom  10.  August  1907, ')  betr.  Kegclung  der  Beztig-1 
der  mit  .Jaliresgehalt  angestellteu  Bedien.steten  dor  konigl.  ungari 
schen  Staatsbahnen.   Die^em  Gesetzc  zufolge  werden  die  Beamten 
der  konigl.  ungarischen  Staatsbahncn  in  9  Gehaltsklassen  einge 
reiht.  die  ttbrigen  mit  Jahresgehalt  angestellten  Bediensteten  in 
."15  Gruppen.    GcgcnUber  den  bislier  bestandenen  .lahresbeziigei 
betriigt  die  Aufbesserung  zwisehen  400  nnd  1000  Kronen  bei  den 
Beamten,  bei   den   ttbrigen   Bediensteten  —  jo  nach  Hirer  Ein 
rcihung  in  die  verscbiedenen  Gruppen  —  maeht  die  Aufbesserung 
mehr  oder  minder  grotfe  Betrilgo  aus. 

(Veroffentlicht  in  der  LandesgesetzHammhnig  vom  20  August  1907.) 


Frilllkreicll.    ErlaG  des  Prilsidenten  d«>r  Kepublik   vom  2f>.  An 

gust  1907,  betr.  den  KQckkauf  der  Hauptbabnen  der  ostalgeri 

schen  Gesellschaft. 

(Veroffentlicht  im  Journal  officiel  de  la  Uepublique  franc-aise  No 
vom  26.  August  1907,  S.  6176.) 

Artikel  1 . 

Der  Gcneralstatthahcr  von  Algier  wird  ermiu-htigt,  im  Nainen  Algiers,  da> 
nacli  dem  Gesetz  vom  23.  Juli  1904  den  Staat  vertritt,  den  Ruckkauf  der  Kon- 
/essiouen  fur  die  Hauptbabnen  der  ostalgerischen  Gesellschaft  niu-h  den  Be- 
st immungen  der  Bedingnishefte  dieser  Konzessioucu  vorzunehmen. 

A  r  t  i  k  e  1  2. 

I'ber  deji  Betrieb  der  Linien.  deren  Iliickkauf  der  Artikel  1  dicse*  Erlasst-s 
anordnet,  wird  spftter  Bestimmung  getroffen  werden. 

Bis  zur  endgiiltigen  Festsetzung  dieser  Bestimmung  wird  det  i  irneralstait- 
halter  von  Algier  ermachtigt,  die  zurttckgekauften  Linien  in  eigenen  Hetrieb  zu 
nehmen. 

Artikel  3. 

Der  vorlautige  Hetrieb  dieter  Linien  durch  Algier  hat  nach  den  Gesetzcn 
und  Verordnungen  zu  erfolgen,  auf  die  in  den  zur  Zeir  geltenden  Brdingnisheften 
Bezug  genommcn  ist. 

Artikel  4. 

Der  Minister  der  offentlicheu  Arbeiten,  der  Post  und  der  Tel«>graphen  und 
der  Finanzministcr  werden,  jeder  fiir  seinen  Geschiftsberelrh,  mit  der  Ausffthrong 
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JiewBsErlasseabeauftragL  der  im  Journal  ofnciel  veriiffentlicht  und  in  das  Bulletin 
lea  lois  sowie  in  das  Bulletin  officiel  der  Erlasse  der  Generalstatthaltersehaft  v.»n 
Aljricr  aufgenommen  werden  wird. 

Kulllaml.   Verordnung  dcs  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vum 

14./27.  Februar  1007,  No.  19,  belr.  ein  neu.es  Schema  der  hc- 

weglichen  Belastung  fur  die  Berechnung  der  Kunstbauten  nuf 

den  Hauptbahncn. 

(Abgedruekt  im  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  voin 
2./16.  -luni  1907,  No.  22.) 

Die  Verordnung  briopt  in  Tabellenform  die  Belastungszahlen  uebst  den 
itir  die  Berechnung  n&tigen  Fortneln. 

Verordnung  des  Ministers  dor  Verkehrsanstalten  vmn 

1./14.  .luni  1007  anf  Grand  cines  Allcrhochst  bestiitigten  Minister- 

.  23.  und  30.  Januar   lft/v_  . 

ratsbeschlusses  vom    .  —  .       r  .         190<   betr.  die  Dienstdmier 

und  J3.  Februar 

und  die  Ruhcpauscn  der  Bediensteten,  die  unmittelbar  zu  tier 
Gefahrlosigkcit  dcs  Zugbetriebes  auf  den  Eisenbahnen  und  don 
Zufuhrbahnen,  die  dem  allgemeinen  Verkchr  dienen,  in  Beziehung 
stehen. 

(Abgedruekt  ini  Ukasatel  des  Ministerimns  der  Verkehrsanstalten  vom 
28.  Juli  /  10  August  1907,  No.  30.) 

Die  ministcrielle  Verordnung  behandelt  den  StolV  in  4  Abschnitten 
tind  zwnr: 

Abschnitt  I.  Das  Lokomotivpersonal  (Lnkomotivfiihrer,  deren  Gehilfeu 
und  die  Lokomotivheiser). 

Abschnitt  II.  Das  Zugpersonal  und  die  ubrigen  Bediensteten,  die  die 
Ziige  beglciten  (Zugfdhrer,  Schaffner  aller  Grade  und  St  hmierer  . 

Abschnitt  III.  Stationspersonal  und  Bedienstete  an  der  Strecke,  die  un- 
mittelbar am  Zugverkehr  bcteiligt  sind  (Stattonsvorsteher  usw..  es  werden  in 
langer  Reihonfolge  alle  hierher  gehorigen  Bediensteten  aufgezflhlt . 

Abschnitt  IV.   Allgomeine  Bostimmungen. 

Verordnung  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom 
0./22.  Juni  1907,  betr.  die  Regeln  iiber  die  Erteilung  von  lang- 
fristigen  Darlehen  aus  den  Pensions-,  Spar-  und  Darlehnskasscn, 
die  sowohl  bei  den  Staats-  als  auch  bei  den  I'rivatbahnen  vor- 
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handen  sind,  zum  Ankauf  von  unboweglicheni  Eigentum,  sowie 

zum  Ban  von  Hilusem. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
80.  Juni  / 13.  Juli  1907,  No.  26.) 

Verordnnng  des  Ministers  der  Vcrkehrsanstalten  vom 

19.  Juni/ 2.  Juli  1907,  No.  16  694,  betr.  Bckanntgabe  der  Regeln, 

nach  denen  die  autoniatischcn  Bremsen  der  Systcrae  Westinghuuse 

und  Now  York  sowohl  bei  neuem  rollcnden  Material,  als  auch  bei 

solchem,  das  aus  einer  Ilauptreparatur  in  den  Verkehr  gebracht 

wird,  zu  probieren  sind. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
14  /27.  Juli  1907.  No.  28.) 
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Besprechungen. 

Ripley,  William  /.  Ph.  D.,  Professor  of  economics,  Harvard  University. 
Railway  Problems.  Edited  with  an  introduction.  Boston- 
New  York  -  Chicago.  London  1907.  Ginn  A  Company.  XXXII 
u.  080  S.  8°. 

In  den  Vorlesungen  der  amerikanischen  1'niversitaten  iiber  Volks- 
wirtschaftslehre  spielt  das  Eisenbahnwesen,  besmidera  das  Eisenbahntaril- 
wesen,  eino  grolie  Kulle,  und  es  fehlt  nicht  an  Lehr-  und  HandbUchern, 
die  bei  diesen  Vorlesungen  als  GrundriB  dienen  konnen.  Auch  das  vor- 
liegende  Buch,  eine  Sammlung  von  Aufsatzen  verschiedener  Verfassci- 
and  von  wichtigeren  grundsatzliehen  Entscheidungen  des  Bundesverkehrs- 
amts,  veifolgt  hauptsachlich  akademisehc  Zweeke.  Der  akademische 
Lehrer  soil,  wie  in  der  Vorrede  zutrett'end  bemerkt  wird,  seinen  Zuhorern 
nicht  nur  tatsacliliches  Material  geben,  das  in  das  Gedachtnis  einzupragen 
ist,  sondem  er  soli  sie  zum  selbstandigen  Denken  und  zur  Mitarbeit  an- 
regen.  Ein  grolier  Teil  der  hier  zusammengestellten  Aufsatze,  besonders 
aber  die  Entscheidungen  sind  nach  Ansicht  des  Verfassers  vorzUglich 
geeignet,  in  den  Vorlesungen  durchgesprochen  und  von  deu  Studentcn 
weiter  durchgepriift  und  verarbeitct  zu  werden.  Viele  der  erorterten 
Fragen  sind  zudein  von  unmittelbarer  Bedeutung  fttr  das  Verstandnis  der 
Vorgiinge  des  gegenwartigen  praktischen  Lebens.  Weiterhin  sollen  durch 
das  Buch  einige  in  Zeitschriften  verstreute  Abhandlungen,  vornehmlich 
solche  aus  der  Geschiehte  des  Eisenbahnwcsens  der  Vereinigtcn  Staaten, 
der  Vergessenheit  entrissen  werden. 

In  einer  Einleitung  spricht  sich  der  Verfasser  Qber  die  Gcsiehts- 
puukte  aus.  die  filr  die  Anordnung  der  Aufsiitze  bcstiminend  gewesen 
sind.  Er  will  die  geschichtliche  Entwicklung  der  amerikanischen  Bahnen 
an  einigeu  lehrreichen  Beispielen  darstellen,  dann  wichtige  Tariflragen 
und  Verkehrsfragen  aus  dem  amerikanischen  Eisenbahnleben  folgen  lassen 
und  sehlieCt  zur  Vergleichung  mit  dem  amerikanischen  mit  Schilderungen 

ArchiT  fQr  Fisenbalinwesen.   1907.  i|r 
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des  Eisenbahuverkehrs  einiger  europ&ischer  Staaten.  Die  ersten  drei 
Kapitel  aus  der  Eisenbahngeschichte,  die  Skandale  der  Erie-Bahn  (Chs. 
Francis  Adams),  der  Bail  der  Union  Paciflc-Bahn  (Henry  Kirke  White) 
und  die  Refaktien  der  Standard  Oil  Company  (aus  dem  bekannten  Buche 
von  Ida  M.  Tarbell)  gehOren  zu  den  bedauerlichstcn  Vorgangcn  in  den 
Vereinigten  Staaten.  Die  Verkehrsfragen  sind  teils  geschichtlicher  Art 
(der  Verband  der  Southern  Railway  and  Steamship  Association),  teils 
mehr  wissensehaftlicher  Natur.  Zu  diesen  gehoren  auch  die  Entschei- 
dungen  des  Bundesverkehrsamts  uber  die  vielen  grundsatzlichen  Fragen, 
die  nach  dem  ErlaB  des  Bundesverkehrsgesetzes  zweifelhaft  waren  und 
geklart  werden  muliten.  Der  Verfasser  bringt  zwei  Aufsiltze  uber  den 
Verband  der  Hauptbahnen  (das  Trunk  Linesystem)  und  liber  die  wirt- 
sehaftliche  Verschwendung  beim  Eisenbahntransport  (vgl.  Archiv  1907 
S.  660,  wo  dieser  sehr  beachtenswcrte  Aufsatz  eingehend  gewUrdigt  wird). 
Wetter  werden  die  Northern  Securities  Company  (von  Prof.  Balthaser 
Meyer),  die  neueste  Novelle  zum  Bundesverkehrsgesetz  (von  Dixon)  be- 
handelt.  Den  SchluB  bilden  drei  Aufsiltze  tiber  die  englische,  die  fran- 
zosisehe  und  die  deutsche  Eisenbahnpolitik. 

Ein  reicher  Inhalt,  und  Arbeiten,  die  mcist  von  dauerndem  Wert 
sind  und  auch  bei  uns  umsomchr  voile  Bcachtung  verdiencn,  als  sie  bier 
noch  schwcrer  zugilnglich  sind,  als  in  Amerika,  weshalb  auch  wir  dem 
Verfasser  besonders  dankbar  sein  konnen,  daB  er  sie  neu  herausgegeben 
hat.    Wohltuend  berUhrt  die  durchaus  maBvolle,  von  jeder  Ubertreibung 
freie  Haltung  des  Verfassers,  die  ubcrall  da  hervortritt,  wo  er  personlich 
zu  einer  Frage  Stellung  nimmt,    Ripley  hat  seine  Studien  nicht  allein  in 
Amerika,  sondern  auch  in  Europa  gemacht.    Eine  ganz  hervoiTagende 
Leistung  ist  seine  Arbeit  uber  das  Befrtrderungswesen  in  den  Vereinigten 
Staaten  in  dem  SchluCbericht  der  Industrial  Commission.   Er  hat  ein  offenes 
Auge  fur  die  vielen  Schwachen  des  amerikanischen  Eisenbahnwesens, 
kommt  aber  doch  zu  dem  SchluCergebnis:   „das  amerikanische  BefOrde- 
rungswesen  ist  alles  in  allem  das  beste  der  Welt"  (S.  XXXII).    Das  halt 
ihn  aber  nicht  ab,  auch  dem  europaischen,  besonders  dem  preuliisch 
deutschen  Staatsbahnsystem,  ein  sehr  gutes  Zeugnis  auszustfllen.   Er  sagt 
in  der  Einleitung:  „Wenngleich  in  Amerika  von  dem  Staatsbahnsystem 
keine  Rede  sein  kann,  so  ware  es  doch  unrichtig,  wenn  man  die  Er- 
fahrungen,  die  in  Deutschland  init  diesem  System  gemacht  sind,  fur  un- 
erheblich  halten  wollte.   Ira  Gegenteil,  wenn  man  die  ausgezcichnete  Ver- 
waltung  und  die  wirtschaftlichen  Verhaltnisse  daselbst  gebtihrend  berUck- 
sichtigt,  so  wird  man  flnden,  daB  das  Staatsbahnsystem  in  so  wunder- 
barer  Weise  den  dortigen  Brdurfnissen  entspricht,  daB  es  unsere  vollste 
WUrdigung  verdient.     Allein  vom  finanziellen   Standpunkt  aus  ist  die 
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preuCi3che  Staatsbahnverwaltung  eine  ganz  erstaunliche  .  .  .  Es  folgen 
hier  Zahlen  ttbcr  die  Entwicklung  der  Eisenbahntiberschiisse  in  PreuBen 
....  und  der  Verfasser  ffthrt  fort:  „Dieses  Ergebnis  wurde  erzielt  durch 
zwei  eigenartige  Umstfinde,  die  wunderbare  wirtschaftliche  Bltite  Deutsch- 
lands  in  den  beiden  vergangenen  Jahrzehnten  und  die  hohe  Fachbildung 
des  Personals  der  Staatsbahnen.  Das  Eisenbahnnetz  hat  ungef&hr  den 
siebenten  Teil  des  Umfangs  der  amerikanischen  Bahnen,  es  befindet  sich 
durchweg  in  dichtbevolkcrten  Gegenden  mit  lebhafteni  Verkehr.  Aus 
seinen  Ergebnissen  konnen  keine  SchlUsse  gezogen  werden  ftir  die  Vor- 
teile  des  Staatsbahnsystems  in  den  weiten,  schwach  besiedelten  Gebieten, 
wie  sie  in  den  Vereinigten  Staaten  noch  vorhanden  sind.  Aber  wir 
ktinnen  viel  lernen  aus  gewissen  Zttgen  des  Betriebes  dieser  deutsehcn 
Bahnen,  wie  er  in  einem  der  nachfolgendem  Aufsatze  geschildert  wird. 
(Gemeint  ist  der  Aufsatz  von  Professor  Balthaser  H.  Meyer  iiber  den 
Staatsbahnbetrieb  in  Dcutschland).  Einer  der  bewundernswertesten  Ziige 
in  diesem  Bilde  sind  die  wirtschaftlichen  BeirUte,  zusammengesetzt  aus 
Eisenbahnbeamten  und  hervorragenden  Vertretem  der  Verfrachter.  In 
diesen  wird  die  Bildung  aller  Fraclitsatze  eingehend  erortert,  alle  mog- 
lichen  Gesichtspunkte  werden  erwogen,  der  EinfluG  der  Tarife  auf  die 
Ausfuhr,  auf  die  Finanzen,  auf  die  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebs,  auf 
den  Wettbewerb  der  einzelnen  Landesteile  u.  dgl.  Eine  Beobachtung 
dieser  Vorgiinge  bestflrkt  uns  in  der  Uberzeugung,  daB  ein  friedliches 
Zusammenarbeitcn  zwischen  den  Eisenbahnen  und  den  Verfrachtern  sich 
herausgebildet  hat,  das  dem  heme  in  den  Vereinigten  Staaten  bestehen- 
den  weit  uberlegen  ist." 

Ein  solches  Urteil  eines  amerikanischen  Faehgelehrten  konnen  wir 
uns  gefallen  lassen.  A.  r.  rf.  L. 


Flichs,  Dr.  Heiliricll.  Geschichte  des  badisehen  Gutertarii- 
wesens  bis  zur  Tarifreform  1877.  Karlsruhe  1907.  G.  Braunsche 
Ilnfdruckerei.  IX.  Band,  5.  Heft  der  volkswirtschaftlichen  Ab- 
handlungen  der  badisehen  Fachschulen.    94  S.  8°.    Preis  l,so  ,M . 

Im  Jahrgiing  1885  (S.  102  ft.)  dieser  Zeitschrift  hat  Ulrieh  darauf 
hingewiesen,  wie  beklagenswert  der  Mangel  einer  Gesehiehtc  des  deutschen 
Eisenbahntarifwesens  ist  und  angeregt,  wenigstens  das  zu  einer  solehen 
notwendige  Material  zu  sainmeln.  Er  hat  dann  selbst  einen  beaehtens- 
werten  Beitrag  zu  einer  solehen  Geschichte  vertfff'entlicht.  Dieser  An- 
regung  ist  bisher  nur  in  beseheidenetn  U in  fang  stattgegeben.  Ieh  ver- 
weise  z.  B.  auf  die  Geschichte  der  Personen-  und  Giitertarife  der  in  Berlin 
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mtlndenden  Eisenbahnen  ira  zweiten  Band  der  Festschrift:  Berlin  und 
seine  Eisenbahnen.  Die  Abhandlung  Fuchs  ist  ein  bescheidener  aber 
willkommener  Beitrag  zu  einer  solehen  Geschiehte.  Sie  bringt  wesent- 
lich  neues  in  den  ersten  drei  Kapiteln,  in  denen  die  Entwicklung  der 
badischcn  Lokal-  und  Verbandtarife  bis  zum  Jahre  1870  gesehildert  wird. 
Die  folgenden  Kapitel  ttber  das  nattirlic.he  Tarifsystem,  seine  Einwirkung 
auf  die  badischcn  (und  die  ttbrigen  deutschen)  Gutertarife  und  die  Reform 
der  deutschen  Gutertarife  enthalten  meisi  Bekanntes.  In  seinem  Hand- 
buch  des  Eisenbahntarifwesens  hat  Ulrich  diese  Vorgilnge,  wenn  auch 
nicht  so  ausfiihrlich  wie  Fuchs,  geschildert  und  neu  ist  bei  diesem,  da  8 
er  wesentlich  aus  badischcn  Quellen  schopft.  Die  badische  Tarifpolitik 
bis  zum  Jahre  1870  wurde  von  dem  Geiste  eines  engherzigen,  auf  durch- 
aus  privatwirtschaftliehem  Standpunkte  stehenden  Partikularisinus  durch 
weht.  Erst  mil  dem  Eintritt  der  Reiclisbahnen  flndert  sieh  diese  Stellung, 
allcrdings  unter  dem  Druck  der  Xotwendigkeit.  Beaehtenswert  aus  der 
aitesten  Eisenbahngeschichte  ist,  dalS  sehon  im  Jahre  1862  ein  richtig 
aufgebauter  Staffeltarif  auf  den  badischcn  Slaatsbahnen  eingeftthrt  wurde, 
der  10  Jahre  in  Kraft  blieb,  und  wesentlich  auf  Anregung  der  Inter- 
essenten  „in  gftnzlicher  Verkennung  des  Wertes  der  Stafteltarife"  wieder 
aufgelioben  ist. 

Das  Bttchlein  kann  alien,  die  sieh  init  der  Wirtschaftsgeschichte 
unseres  Vaterlandes  beschaftigen,  empfohlen  werden.  Einige  Ungenauig- 
keiten  in  den  letzten  Abschnitten  rtthren  wo  hi  daher,  daC  der  Verfasser 
zu  wenig  andere,  doch  auch  zugftngliche  Quellen  benutzt  hat.  So  ist 
ihm  z.  B.  die  ausgezeichnete  Abhandlung  von  Leex:  Die  Erhohung  der 
deutschen  Gutertarife  im  Jahre  1874  (Sehmollers  Jahrbiieher  1803  S.  160  ft'.) 
entgangen.  Unzutreft'end  sind  z.  B.  einige  Bemerkungeu  S.  08  fiber  die 
wirtschaftlichen  Beiratc.  Sie  wurden  zuerst  1874  in  den  Rcichs 
landen,  dann.  auf  Anregung  des  Reiehseisenbahnamtes,  bei  einzelncn 
anderen  deutschen,  nicht  preuUisehen  Batmen,  erriehtet,  in  PreuCen  auf 
alien  Staatsbahnen  im  Jahre  1878  (also  vor  Baden)  voiu  Minister  Maybaeh. 
Durch  das  Gesetz  vom  1.  Juni  1882  trat  fur  PreuCen  nur  die  Neuerung 
ein,  daG  der  Landeseisenbahnrat  neben  den  Bezirkseisenbahnraten  ein- 
gesetzt  und  die  gauze  bisher  im  Verwaltungswege  geregelte  Angelegenheit 
nun  auf  gesetzlichen  Boden  gestellt  wurde  (vgl.  meine  Abhandlung:  Die 
Vertretung  der  wirtschaftlichen  Interessen  bei  den  Eisenbahnen.  Schmollers 
Jahrbucher  No.  XII.  Heft  4  S.  1  ft.  1801).  Der  der  stitndigen  Tarif- 
kommission  l>eigegebene  AusschuC  der  Verkehrsinteressenten  wurde  auf 
Anregung  des  Reiehsamtes  fur  die  Vcrwaltung  der  Keiehsbalmen,  unab- 
hAngig  von  den  wirtschaftlichen  Beiraten.  erriehtet.  A.  r.  >f.  I.. 
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Die  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart.  Ilerausgegeben  von  Bark- 
hausen,  Blum,  v.  Borries,  Courtin,  WeiG.  Wiesbaden  1907. 
C.  W.  Kreidels  Verlag.  IV.  Band,  Abschnitt  B  und  C:  Stadt- 
babnen.  Lokomotiven  und  Triebwagen  filr  Schmalspur-, 
Forder-,  StraGen-  und  Zahnbahnen.  Bearbeitet  von  2)r.;^n(J. 
O.  Blum,  Kimrott,  v.  Borries  und  Abt.  XII  S.  und  177 — 1309 
in  gr.  8°  mit  :V2f>  Abbildungen  im  Texte  und  l<>  lithographierten 
Tateln. 

D«t  erste  Abschnitt,  von  £v.  ^tifl-  0.  Blum  vcrfaGt,  behandelt  die 
Stadtbahnen.  Er  crortert  zuniichst  die  Eigenarten  des  Stadtbahnverkehrs, 
besprieht  dann  die  verschiedenen  Formen  (Hochbabncn  und  Tiefbahnen), 
gibt  Fingerzeige  t'iir  die  Lin ienfiib rung  und  behandelt  endlieh  Bauart  und 
Bauausftihrung,  sowie  die  Stationsanlagen  und  den  Betrieb.  Der  Verfasser 
wagt  iiberall  in  eingehender  Weise  die  VorzQge  und  Nachtcile  der  ver- 
schiedenen Systeme  gegen  einander  ab,  ohne  irgendwie  einseitig  Partei 
zu  nehmen,  so  z.  B.  bei  der  Vergleichung  von  Hochbahnen,  Unterpflastcr- 
bahnen  und  Untergrundbahnen.  Bei  der  Beschreibung  von  Einzelheiten 
werden  Beispiele  aus  alien  Teilen  der  Welt  gebracht;  umsomehr  ist  zu 
verwundcro,  daC  in  der  Zusammenstellung  auf  S.  184  die  Wiener  Stadt- 
bahn  vollstandig  fehlt.  Durch  eiue  groGe  Anzahl  von  Grundrissen  und 
besonders  von  klar  gezeiehneten  sehematischen  Gleisplanen  wird  das 
Verstandnis  wesentlich  erleichtert.  Wir  mUssen  uns  hier  auf  die  kurze 
Inhaltsangabe  beschranken  und  konnen  leider  nicht  zn  den  zahlreichen 
interessanten,  fiir  die  Entwicklung  unseror  Stadte  so  wichtigen  Fragen 
Stollung  nehmen.  Xiemand,  der  mit  dem  Bau  und  Entwerfen  stadtischer 
Bahnen  zu  tun  hat,  darf  das  Werk  unberucksichtigt  lassen.  Vielleicht 
hntte  der  Verfasser  es  noch  durch  statistisches  Material  erweitcrn  kOnnen. 
Auch  wilre  es  zwcekmaGig  gewesen,  die  Linienfilhrung  der  Stadtbahnen 
in  den  GroGstadton  der  alten  und  neuen  Welt  durch  Kartenskizzen  zu 
erlautern. 

Der  zweite  Abschnitt  von  Rimrott  behandelt  die  Betriebsmittel  fUr 
Schmalspur-,  Forder-  und  StraBenbahnen.  Nach  der  Einleitung,  in  dor 
die  Eigentumlichkeiten  dieser  Betriebsmittel  gegenuber  denen  fUr  Voll- 
spurbahnen  erortert  werden,  wird  in  einem  kurzen  Abschnitt  die  ttber- 
schlagliche  Berechnung  der  Hauptabmessungen  ncbst  Zahlenbeispielen  ge- 
geben.  Daran  reilit  sich  cine  Beschreibung  ausgefuhrter  Konstruktionen, 
die  durch  die  Keichhaltigkeit  dor  Angaben  und  dor  Abbildungen  nicht 
nur  dem  Lernenden,  sondern  auch  dem  Praktiker  von  auGerordentlichera 
Nutzen  bei  Berechnung  und  Beurteilung  neuer  Entwttrfe  sein  diirfte.  So 
werden  80  verschiodenc  I.okomotivon  fttr  Schmalspurbahnen,  Kranloko- 
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motiven  und  Stratienbahnlokomotiven  z.  T.  sogar  recht  ausfiihrlich  unter 
Beifiigung  von  Tafeltiguren  beschrieben.  Ferner  werden  23  verschiedene 
Bauarten  von  Dampftriebwagen,  mehrere  feuerlose  und  PreBluftlokomotiven 
besprochen,  endlich  19  Lokomotiven  und  Triebwagen  mit  Verbrennungs- 
kraftma8chinen  behandelt.  Den  SchluG  des  Bandes  bildet  ein  kurzer 
Abschnitt  iiber  Lokomotiven,  Trieb-  und  Anhangewagen  filr  Zahnbahnen; 
er  ist  unter  Mitwirkung  von  Roman  Abt  dureh  v.  Borries  verfaCt  wor- 
den;  neben  allgemeinen  Erorterungen  enthiilt  er  die  Beschreibung  von 
23  Lokomotiven.  Die  kurze  Aufziihlung  des  Inhalts  lalit  bereits  erkennen, 
weleh  reichen  Stoff  der  vorliegende  Band  enthiilt.  Die  meisterhafu* 
Durcharbcitung  und  ttbersichtliche  Gruppierung  des  Stoffes,  die  guten 
Abbildungen  maehen  das  Studium  des  "Werkes  zu  einem  GcnuB. 

Oder. 

Die  Kisenbahntechnik  der  Uegenwart.  Herausgegeben  von  Blum, 
von  Borries,  Barkhausen.  Wiesbaden  1906.  C.  W.  Kreidels 
Verlag.  II.  Band.  1.  Absehnitt:  Linienfilhrung  und  Bahn- 
gestaltung.  Zweite  umgearbeitete  Auflage.  Bearbeitet  von 
Paul,  Schubert.  Blum.  IX  S.  und  1  bis  14-1  in  gr.  8°  mit  121 
Abbildungen  im  Text  und  3  lithogr.  Tafeln.    Preis  geb.  5,40  <H. 

In  der  zweiten  Auflage  ist  im  Gegensatz  zur  ersten  der  Stoff  insofern 
etwas  eingeschrankt  worden,  als  dns  Kapitel  Linienfuhrung  elektrischer 
Bahnen  fortgelasscn  worden  ist.  Trotzdem  ist  der  Umfang  des  Buches 
von  113  auf  144  Seiten,  die  Anzahl  der  Textabbildungen  von  82  auf  121 
gewachsen.  Ebenso  sind  die  Hinweise  auf  Zeitsehriften  und  Bttcher  urn 
mehr  als  das  doppelte  vermehrt  worden.  Der  Inhalt  ist  vervollstiindigt 
und  vor  allem  sind  die  neueren  Bestiminungcn,  wie  die  der  Eisen- 
bahnbau-  und  Betriebsordnung  berilcksichtigt  worden.  Wenn  trotzdem 
auf  S.  3  noch  der  Ausdruck  „Haltestelleu  gebraucht  wird,  ist  dies  wohl 
nur  als  Druckfehler  aufzufassen.  In  dem  Abschnitt  iiber  Linienfilhrung 
sind  die  neueren  Formeln  fttr  den  Widerstand  von  Eisenbahnfahrzeugen 
aufgeftthrt.  leider  aber  nicht  die  Geschwindigkeitsgrenzen  angegeben 
worden,  innerhalb  dcrcn  sie  benutzt  werden  durfcn.  Auf  S.  43  wird  be- 
hauptet,  der  haufig  gegen  Zahnbahnen  erhobene  Vorwurf,  daC  sie  fiir 
lebhaften  Schnellzugverkchr  nicht  geeignet  seien.  sei  unbegriindet,  weil 
die  Anwendung  der  Zahnstange  nicht  im  mindesten  eine  schnelle  Zug- 
folge  behindere.  Demgegeniiber  ist  aber  doch  der  Nachteil  zu  bedenken, 
daC  ZUge  der  Zahnbahnen  mit  Kucksicht  auf  die  Zugvorrichtungen  nur 
verhiiltnism/iGig  kurz  sein  diirfen,  man  also  gezwungen  wird,  langere  Ztige 
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in  3  bis  4  Tcilen  zu  fahren  (wie  z.  B.  auf  der  Brttnigbahn);  dadurch  ent- 
stehen  auf  den  Anfangs-  und  Endpunkten  der  Steilrampen  starke  Zeit- 
verluste  und  Betriebsschwierigkeiten,  die  einen  lebhaftcn  Schnellzug- 
vcrkehr  arg  beeintrachtigen,  wenn  nicht  unmOglich  machen. 

Der  wichtige  Abschnitt:  Sicherung  gegen  Rutschungen  und  Frost- 
wirkungen  ist  leider  gegen  die  erste  Auflage  nicht  erweitcrt  worden  und 
i8t  mit  seinem  Umfange  von  drei  und  einer  halben  Seite  lttckenhaft  und 
unvollkoinmen;  daB  demgegenUber  den  Ausftthrungen  ilber  Schneeschutz- 
anlngen  30  Seiten  gewidmet  sind,  dttrfte  in  keinem  Verhaltnis  zur  Bedeu- 
tung  der  Gebiete  stehen. 

Die  etwa  20  Seiten  umfassenden  Ausftthrungen  ttber  Schranken  ent- 
halten  eine  groCe  Anzahl  ausgeftthrter  Beispiele,  wie  sie  in  diesem  Um- 
fange bisher  im  Zusaramenhange  in  der  Literatur  noch  nicht  dargestellt 
sind.  Es  worden  dabei  die  Grundstttze  der  preuBisch-hessischen  Eisen- 
bahnen  zugrunde  gelegt.  Vielleicht  hittten  die  abweichenden  Osterreichi- 
schen  Bauarten  Erwahnung  verdient.  Auch  in  der  zweiten  Auflage  wird 
dieser  wichtige  Teil  d.  E.  d.  G.  sich  zahlreiche  Freunde  erwerben. 

Oder. 


Allgemeine  Eisenbahnkande  fUr  Stadium  und  Praxis.    Von  L. 

Troskc,  Professor  an  der  Technischcn  Hochschule  Hannover. 
Leipzig  1907.  Otto  Sparaer.  I.  Teil:  Anlage  und  Bau.  VIII  S. 
und  1—112  in  gr.  8°  mit  3  Tafeln  und  112  Textabbildungen. 
Preis  geb.  3,50  ««.  II.  Teil:  Ausriistung  und  Betrieb.  VIII  S. 
und  113—422  in  gr.  8°  mit  5  Tafeln  und  36(J  Textabbildungen. 
Preis  geb.  8,50  M. 

Von  dem  umfangreichen,  auf  4  Teile  berechneten  Work,  das  den 
Bau  und  Betrieb,  die  Ausrttstung,  Verwaltung,  Verkehrspolitik  und  die 
wirtschaftliche  Seite  der  Eisenbahnen  zur  Darstellung  bringen  soil,  liegen 
die  beiden  ersten  Teile  vor.  Sie  behandeln  wichtige  Kapitel  aus  der 
Tatigkeit  des  Eisenbahnbaningenieurs  und  Maschinenbauers.  Um  dem 
Leser  eine  Vorstellung  von  der  Bedeutung  und  Vielgestaltigkeit  des 
Eisenbahnwesens  zu  verschaflen,  wird  ein  kurzer  geschichtlicher  AbriB 
gegeben  und  an  der  Hand  stati.stischer  Tafeln  gezeigt,  wie  in  den  ver- 
schiedenen  Lilndern  sich  die  Eisenbahnen  entwickelt  haben.  Auf  mehr 
als  50  Seiten  werden  dann  die  Grundlagen  und  Ausftthrunirsarten-  der 
Linienftthrung  besprochen,  die  Mittel  zur  Uberwindung  der  Wasserlaufe 
und  Gebirgszuge  erbrtert  und  an  Beispielen  ausgeftthrter  Bahnen  durch 
Plane  und  Bilder  anschaulich  zur  Darstellung  gebracht.   Der  nflchste  etwa 
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30  Seiten  lange  Abschnitt  ist  dem  Oberbau  gewidmet;  er  bringt  eine 
geschichtliche  Ubersicht,  einzelne  theoretischc  Betrachtungen  und  einen 
ganz  kurzen  Hinweis  auf  die  Konstruktion  der  Weichen.  Hieran  reiht 
sich  (etwa  156  Seiten  umfassend)  eine  ausftthrliche  Darstellung  der  Loko- 
raotiven;  sie  bringt  neben  theoretischen  Erorterungen  fiber  die  Grund- 
lagen  fllr  Bau  und  Leistung  eine  eingchonde  Schilderung  der  geschicht- 
lielien  Entwicklung  der  kurvenbewcglichen,  der  Verbund-  uud  der  HeiB- 
dampflokomotiven.  Dann  werden  die  Eisenbahnwagen  sowie  die  Bremsen, 
Kupplangen  usw.  behandelL  Den  SchluB  bildet  eine  Besprechung  von 
Betriebseinriehtungen,  die  mehr  als  90  Seiten  umfaBt  und  in  erster  Linie 
das  Sicherungswesen,  daneben  aber  auch  den  Zugdienst,  Schneepfluge 
und  Eisenbahnfahrbote  behandelt. 

Der  Verfasser  hat  nach  dem  Vorwort  oflenbar  ein  Werk  schafien 
wollen,  das  einem  groBen  Leserkreise  Nutzen  bringen  soil:  „dem  in  der 
Eisenbahnpraxis  tiltigeu  Techniker  und  dem  Verwaltungsbeamten,  sowie 
dem  Studierenden  der  technischen  Wisscnschaften  und  dem  dem  Eisenbahn- 
wesen  ferner  stehenden  Nichtfaehmannc.1'  Er  hat  „die  Grand!  age  n  des 
Eisenbahnwesens  klarzulegen  gesucht,  ohne  der  geschichtlichen  Entwick- 
lung der  Hauptzweige  den  ihr  gebilhrenden  Platz  zu  verkummern.u  Da- 
bei  war  ihm,  „um  den  Umfang  des  Buches  nicht  so  sehr  auszudehnen,  an 
vielen  Stellen  auBerste  Besehriinkung  des  Stoffes  geboten.u 

Behiilt  man  diesc  verschiedenartigen  fiir  den  Verfasser  maBgeben- 
den  Leitsatze  im  Auge,  so  muB  man  zu^eben,  daC  die  Abfassung  des 
Werkes  auBcrordentlich  sehwierig  war.  Man  darf  daher  bei  der  Beur- 
teilung  nicht  dieselhen  Anforderungen  stellen,  wie  an  eine  wisscnsehaft- 
liche  Untersuchung  oder  an  ein  lediglich  fttr  Faehleute  bestimmtes  Lchr- 
buch.  Immerhin  muB  man  von  einer  allgemeinen  Eisenbahnkunde  filr 
Studium  und  Praxis  eine  gewisse  Vollstandigkeit  verlangen.  Sie  muB 
vollstandig  sein  in  mehrfacher  Beziehung,  namlieh  alle  Gebiete  des  Eisen- 
bahnwesens behandeln  und  dabei  die  versehiedenen  Zeiten  und  Lander 
berucksichtigen;  ura  fQr  das  Studium  geeignet  zu  sein,  darf  sie  nicht  an 
der  Oberflache  bleiben,  sie  muB  sich  mit  theoretischen  Erorterungen  be 
lassen,  ohne  wiederum  allzuviel  Kenntnisse  vorauszusetzen.  Um  auch  fttr 
die  Praxis  brauchbar  zu  sein.  mttssen  alle  Angaben  besonders  zuverlassig 
und  genau  sein  und  Dinge  enthalten,  die  der  Dienst  erfordert  und  die 
ihrerseits  zur  Erleichternng  des  Dienstes  beitragen.  Ein  Buch,  das  idle 
diese  Anforderungen  erfttllen  sollte,  wttrde  bei  der  Vielgestaltigkeit  des 
Eisenbahnwesens  einen  auBerordentlichen  Umfang  annehmen  mttssen. 
Dadurch  wttrden  die  Anschaffungskosten  unverhftltnismftBig  hoch  und 
manche  Leser  von  der  Fttlle  des  Stoffes  erdrttckt  werden. 

Der  Verfasser  mnCte  daher  auf  eine  Vollstandigkeit,  wie  sie  oben 
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angedeutet  war,  verzichten.   Eutweder  konnte  er  das  gesamte  Eisenbahn- 
wesen  nur  mit  einer  gewissen  Oberflachlichkeit  behandeln,  oder  er  muKte 
raanche  Einzelgebiete  vOUig  auslassen.    Er  hat  sich  fur  den  zweiten  Weg 
entschieden  und  wichtige  Kapitcl  des  Eisenbahnwesens  nicht  mit  in  den 
Plan  des  Buches  aufgenoramen;  so  fehlen  der  Unterbau,  der  Tunnelbau 
und  die  gesamten  Bahnhofsanlagen  einsehlieUlich  der  Hochbauten.  DaC 
Unterbau  und  Tunnelbau  fehlen,  laCt  sich  allenfails  noch  rechtfertigen, 
werden  sie  doch  von  mancher  Seite  als  Spezialwissenschaften  betrachtet, 
die  mit  dem  eigentlichen  Eisenbahnbau  nur  in  losem  Zusammcnhange 
stehen.    Anders  ist  es  mit  den  Bahnhofsanlagen;  sic  sind  gerade  in  den 
letzten  Jahrzehnten  bei  dem  riesenhaften   Anwachsen  des  Verkehrs  fUr 
den  Betriebsdienst  von  groliter  Wkhtigkeit  geworden  nnd  diirfen  daher 
nicht  mehr,  wie  es  frtther  ublich  war,  gegeniiber  der  Tracierung  und  dem 
Streckenbau  als   Dinge  zweiten  Ranges  behandelt  werden.    Ebenso  wird 
der  Laie  gewiG  eine  Schilderung  der  BahnhOfe  mit  Interesse  verfolgen; 
sind  sie  ihra  doch  vom  Reisen  her  gerade  aus  eigener  Erfahrung  bekannt 
Dall  die   gemeinverstiindliche  Behandlung   verwickelter  Gleisplane  und 
Bahnhofsanlagen  sehr  wohl  moglich  ist,  beweist  z.  B.  die  meisterhafte  Dar- 
stellung  der  osterreichischen  Bahnhofsanlagen  in  ihrer  Entwicklung  von 
Ernst  Reitler  in  der  Geschichte  der  Eisenbahnen  der  osterreichisch- 
ungarischen  Monarchic.    So  bedauerlich  das  Fehlen  der  Bahnhofsanlagen 
erscheint,  so  muC  doch  anerkannt  werden,  daC  der  Verfasser  dafUr  andere 
Absehnitte   in   der  reichsten  Weise  ausgestaltet  hat.    Dies  gilt  besonders 
von  dem  Abschnitt  fiber  Lokomotiven,  der  neben  einer  audi  fiir  Laien 
anzichenden  Dai^stellung  wichtige  Zusammenstellungen  und  Erorterungen 
gibt,  die  fiir  Praktiker  und  Studierende  von  groCem  Werte  sind.  Als 
Beispiel  sei  hier  nur  angefiihrt  die  auf  4  Texttafeln  verteilte  zeichnerische 
Darstellung  der  in  den  letzten  drei  Jahrzehnten  erfolgten  Ausbildung  der 
zwei-  und  mehrzylindrigen  Verbundlokomotive.    Die  tibrigen  Absehnitte 
des  Werkes  sind  zwar  nicht  von  derselben  Vollstandigkeit,  immerhin 
enthalten  sie  aber  die  wichtigsten  Angaben  aus  den  betreffenden  Gebieten, 
nebst  einer  Vergleichung  mit  auslilndischen   Einrichtungen,  besonders 
denen  englischer  Bahnen.    Zahlreiche  Literaturangaben  (oft  weniger  be- 
kannte  Werke  enthaltend)  erhOhen  den  Weit  der  Arbeit. 

Die  gut  ausgeftihrten  Abbildungen  —  darunter  viele  perspektivische 
Bilder  nnd  schematische  Darstellungen  —  erleichtern  das  Verstandnis 
wesentlich.  Zusammenfassend  laCt  sich  behaupten,  daG  die  vorliegenden 
Teile  des  Troskeschen  Werkes  zwar  keine  ganz  vollstandige,  aber  dabei 
eine  glanzend  geschriebene,  von  umfangreichem  Wissen  und  Konnen  des 
Verfassers  zeugende  Schilderung  wichtiger  Gebiete  des  Eisenbahnwesens 
bildet,  die  auf  einen  groBen  Leserkreis  rechnen  darf  und  aus  der  jeder 
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Leser,  sei  er  Techniker,  Verwaltungsbeamter  Oder  Laie,  viel  Kenntnisse 
und  so  manche  Anregung  erwerben  kann,  die  auf  die  Praxis  befruchtend 
wirken  muB.  Es  ware  freudig  zu  begrttCen,  wenn  das  Werk  auch  in 
Laienkreisen  eine  weite  Verbreitung  fande;  sicherlich  wttrde  es  dazu 
beitragen,  das  allgemeine  Interesse  fiir  unsere  Eisenbahnen  zu  beleben, 
an  dcm  es  in  Deutschland  im  Gegensatz  zum  Ausland  leider  vielfaeh 
noch  auCerordentlich  raangelt,  Oder. 


Monatsheft  der  Abteilung  fur  Statistik  nnd  Kartographie  %\vs 
Ministeriams  der  Verkehrsanstalten.  (Jcshemjessjatsehnik 
otdjela  statistiki  i  kartegraphija  Ministerstwa  putei  ssoobschtsche- 
nija.)    34.  Jahrgang.    St.  Petersburg.    (In  russischer  Sprache.) 

Die  Monatshefte,  die  die  Abteilung  fiir  Statistik  und  Kartographie 
des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  bisher  herausgab,  brachten  aus- 
schlieBlich  Zahlenmaterial  ilber  die  Ausdehnung  und  den  Ausbau  der 
Eisenbahnen  Kutilands,  ttber  die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Giiter- 
verkehr,  tiber  den  Uiufang  des  Kohlen-,  Salz-,  Naphtha-,  Petroleum-  und 
Getreideverkehrs  und  endlich  zur  Zeit  der  Sehiffahrt  auch  einzelne  Fracht- 
satze  fllr  die  GetreidcbefOrderung  auf  den  inneren  FluClHufen.  Irgend 
welcher  Text  war  den  statistischen  Aufzeichnungen  nicht  beigefUgt. 

Das  Marzheft  dieses  Jahres  brachte  nun  ohne  weitere  erlauternde 
Erklarung  eine  erhebliche  Einschrankung  des  bis  dahin  mitgeteilten 
Zahlenraaterials  und  als  Erklarung  fQr  die  veranderte  Zeichnung  des 
Leiters  der  Abteilung  fur  Statistik  usw.  auf  der  letzten  Seite  des  Heftes 
den  Abdruck  des  Allerhochsten  Befehls  vom  24.  Februar  d.  J.,  wonach 
dem  wirkliehen  Staatsrat  W.  E.  Timonow,  Professor  des  Instituts  der 
Ingenieure  der  Verkehrsanstalten  des  Kaisers  Alexander  I  usw.,  die  Leitung 
tibertragen  worden  ist.  Von  diesem  Zeitpunkte  ab  sind  die  Monatshefte 
in  bezug  auf  das  nackte  Zahlenmaterial  nicht  unerheblich  eingeschrankt 
worden,  dagegen  sind  sie  durch  Zugabe  selbstandiger  Arbeiten  auf  wirt- 
schaftlichem  Gebiete  wesentlich  umfangreicher  geworden. 

Diese  Erweiterung  des  Programms  der  Monatshefte  gibt  AnlaB,  von 
jetzt  ab  in  dem  Abschnitt  Bueherschau  (Zeitschriften)  des  Archive  fiir 
Eisenbahnwesen  tiber  den  In  halt  dieser  amtlichen  Publikationen  zu  be- 
richten,  da  sie,  wie  die  bisher  vorliegenden  Hefte  fiir  den  April  bis  Juli 
zeigen,  wirtschaftliche  Fragen  aus  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens 
Ru Glands  eingehend  und  wissenschaftlich  behandeln.  Neben  speziell 
russischen  VerOffentlichungen  bringen  die  Monatshefte  auch  Ubersetzungen 
von  Publikationen  aus  nichtrussischen  Zeitschriften.    So  enthait  z.  B.  das 
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Heft  VII  eine  ttbersetzung  aus  dem  Heft  3  des  Archivs  fttr  Eisenbahn- 
wesen,  Jahrgang  1907:  Die  Eisenbahnen  der  Erde  usw. 
Auch  eine  BUeherschau  bringen  die  Monatshefte. 

Dr.  M. 


UBERSICHT 

der 

neuesten  Hanptwerke  ttber  Eisenbahnwesen  nnd  ana  verwandten 

Gebieten. 

Arendt,  0«  Telegrapheninspektor  in  Berlin.   Die  elektrische  Wellentelegraphie. 
Einfiihrung  in  die  Theorie  und  Praxis.  Braunschweig  1907.   Geh.  6  J4,  geb.  7  Jf . 

Gollmer,  E..  Oberbahnmeister.  Die  Blocksichcrungs-Einrichtuugen  auf  den  preuCi- 

schen  Staatsbahnen.   Berlin-Nikolassee  1907. 
Heusinger  von  Waldegg.   Kalender  fur  Kisenbahntechniker.   Neubearbeitet  von 

A.  W.  Meyer.   35.  Jahrgang.   Wiesbaden.  4,eo  J(. 

Kanfmann,  Georg,  Diplom-Ing.   Tabellen  fur  Eisenbeton-Konstruktionen.  Berlin 

1908.  Geb.  4,50  J< . 

Lneger,  Otto.   Lexikon  der  gesamten  Technik  und  ihrer  Hilfswissenschaften. 

XXI.— XXV.  Abteilung.   Stuttgart.  Abteilung  ft  tU. 

jnaltersdorf,  Wllhelm,  Dr.  ing.   Stadtische  Verkehrsfragen.   Berlin  1907. 

Brosch.  2,40  t#. 

F.  znr  Nedden,  Diplom-Ing.   Das  praktische  Jahr  des  Maschinenbau  -  Volontars. 
Berlin  1907.  Broscb.  4  cH.  geb.  5 


Zeitschriften. 


Bayerieches  Industrie-  und  Gewerbeblatt.  Munchen. 

Neue  Folge.  39.  Jahrgang.  98.  Jahrgang  der  gnnzen  Reihe.  No.  39.  Vom 
28.  September  1907. 

Cber  Haftpfiicht  fttr  Schutzvorrichtungen  an  Maschinen.  —  Neuerungen 
an  Luftdruckbremsen  fur  schnellfahrende  ZUge. 

Bulletin  des  internationalen  Eiaenbahnkongrefi-Verbandes.  Brussel. 
Band  21.   No.  9.   September  1907. 

Einrichtung  zur  Verhiitung  der  Ablagerung  des  zur  Kesselsteinbildung 
AnlaB  gebenden  Niedersehlages  in  Dampfkesseln.  —  Versuche  mit  Ramin 
und  Blasrohr  an  Lokomotiven.  —  Das  Oberfahren  der  Haltesignale.  — 
Zum  25jahrigen  Bestehen  der  Gotthardbahn.  —  Der  Berner  Alpendurch- 
stich.  —  Die  ITmgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Stuttgart.  —  Amtlicher 
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Bericht  iiber  das  Blocksystem  in  den  Vereinigten  Siaaten.  —  Die  London 
vNc  North  Western  Elektrische  Bahn.  —  Die  Untersuchung  von  Eisenbahn- 
unfallen  und  die  Eiseubahnaufsicht  in  England. 

No.  10.    Oktober  1907. 

Theorie  des  Entwerfens  von  groOen  GiiterbahnhSfen.  —  Elektrischer 
Betrieb  auf  Vollbahnstrecken  mit  starken  Steigungen.  —  Glelsfahrrad.  — 
Der  neue  Verschiebebahnhof  be!  Wath  in  England.  —  Ein  neues,  auf 
der  Lokomotive  behndliehes  Wiederholungssignal.  —  Ein  neues  Block- 
siprnal-System  bei  der  Pennsylvaniabahn.  —  Die  Eisenbahnen  in  den 
Jahren  1905/1906  (Betrachtungen  iiber  Transportfragen).  —  Transsibirischer 
Eisenbahnverkehr.  —  Verbundlokomotive  der  St.  Gotthardbahn.  —  Ein 
neuer  Wagen  fiir  I.«hrzwecke  iiber  Luftdruekbremsen:  Chicago,  Burlington 
and  Quincybahn.  —  Der  erste  aus  Stahl  gebaute  Pullmann-Schlafwagen. 

—  Selbsttatige  Eisetibahnkupplungen.  —  Die  Gouldische  Reibungskupp- 
lung.  —  Der  „Armbrust"-Bremsschuh. 

Der  Bote  fiir  Finanzen,  Industrie  und  Handel.   (Wjestnik  Finanssow,  promy- 
schlennosti  i  torgowli).   St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 
1907.   No.  20-38. 

(No.  24,  26,  34  u.  37:)  Baumwollenbau,  Berieselungsanlagen  auf  den  Staat*- 
Iftndereien  und  die  private  Unternehmungslust.  —  (No.  24:)  Dag  russische 
Handels-  und  Industrierecht.  —  Der  Holzhandel  Kronstadts  zu  Beginn 
der  Campagne.  —  Die  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  und  das 
Geserz  vom  29.  Juni  1906.  —  (No.  25:)  Die  Ernte  an  Somniorgetreid«*  im 
Jahre  1906.  —  Der  Welthandel  mit  Wolle  im  Jahre  1906.  —  (No. 28  u.  29:) 
Der  Vieh-  und  Fleiaehhandel.  —  Die  russisehe  Handelskammer  in  Paris. 
(No.  30:)  Die  Donez-  und  die  englisehe  Kohle.  —  (No.  33  u.  34:)  I  her 
die  Mittel  zur  Hebung  der  russisehen  Ausfuhr  nach  England.  —  (No  33 
bis  35:  Die  Produktionsverhaltnisse  und  der  Handel  mit  Zucker  im 
Jahre  1906.  —  (No.  34:)  Der  Wasserweg  vom  Schwarzen  Meer  zur  Ostsee. 

—  No.  36:)  Die  Sehiffahrt  auf  den  Fliissen  Tuba,  Abakan  und  dem  sud- 
lichcn  Teile  des  Jenissei.  —  (No.  37:)  Zu  den  Ergebnissen  des  Krieges 
und  den  inneren  Unruhen  (der  EinHuB  des  Krieges  und  der  Unruhen  auf 
das  Handels-  und  industrielle  Eeben  Odessa*).  —  (No.  38:)  Die  Haus- 
industrie  im  Gouvernement  Kursk. 

Der  Bote  fiir  die  Verkehrsanatalten.   iWjcstuik  Pntei  Ssoobschtschenija).  St. 
Petersburg.   (In  russiseher  Sprache.) 
1907.   No.  20-37. 

(No.  20:)  Die  Verkehrsanstalten  in  unserein  Keiehshaushalte  nach  dem 
Voranschlage  fiir  das  .lahr  1907.  —  (No.  21:)  Der  Text  des  japanisch- 
ehinesischen  Eisenbahnvertrages.  —  (No.  24:)  Zur  Erhiihung  des  Personen- 
tarifs.  —  Die  Eisenbahn  Kamtschatka— AljHska  —  (No.  28  u.  29:)  Bau 
des  zweiten  Gleises  auf  der  Sihirischen  Eisenbahn.  —  (No.  30,  31  u.  34:) 
Hechensclialtsberifht  der  Erimitalkasse  der  Ingenieure  der  Verkehrs- 
anstalten fur  das  .lahr  1904.  —  Zur  Frage  des  Auskaufs  der  Eisenbahnen 
in  Frankreich.  —  (No.  33:)  Zur  Verstarkung  und  Verbesserung  der  Staats- 
eisenbahnen.  —  (No.  37:)  Dnrehsicht  der  Besiimmungen  iiber  die  Nach- 
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nahtnen.  -  Die  Bestiinmungen  iiber  den  natiirlichen  Gewichtsverluat  bei 
Naphtha  wilhrend  der  Beforderung  in  Kesselwagen. 

The  Commercial  and  Financial  Chronicle.  New  York. 
Band  86.   No.  2208.   Voni  14.  September  1907. 

The  Position  of  the  Milwaukee  and  St.  Paul  Railway. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

41.  Jahrgang.  No.  79.   Vom  2.  Oktober  1907. 
Zur  Geachichte  der  Fachwerkbriicken. 

No.  83.   Vom  16.  Oktober  1907. 

Der  Einaturz  der  Briicko  iiber  den  St.  Lorenzstrom  iu  Quebec  (Kanada). 

Deutsche  Kisenbahnbeamtenzeitung.  Stuttgart. 

X.  Jahrgang.   No.  37-48.   Vom  12.  September  bis  24.  Oktober  1907. 

(No.  37:)  Verbandstag  und  Eisenbahnbeamten-Zeitung.  —  Die  neuen 
Falirdienstvorschriften  und  die  neue  Signalordnung.  —  (No.  38:)  Die 
Taktik  des  badiachen  Eisenbahnbeanitenvereins.  —  (No.  39  u.  43:)  Die 
Nouregelung  der  Lohnverhaltnisse  der  badischen  Staatebahnarbeiter.  — 
(No.  40:)  Der  Pernonenverkehr  der  s&chsischen  Staatsbahnen  in  den 
letzteu  25  Jahren.  —  Eisenbahntarife  und  kaul'mannische  Kalkulation.  — 
Un-eniigende  Befestigung  verladener  Fahrzeuge.  —  Elektrischer  Betrieb 
der  bayerisehen  Staatsbalinen.  —  Stu  music  here  Patentsignallatemen.  — 
Der  Auabau  den  Eisenbahnnetzes  in  Deutsch-Ostafrika.  —  (No.  41:)  Staat- 
liclie  MotorpoNtlinien.  —  Das  gegenwartige  elektriache  Verkehrsnets 
London*.  —  Chinesische  Bahubauten.  —  Die  vierte  Wagenklasse  und  die 
Sonntagafahrkarten  in  Sachsen.  —  Kohlenknappheit  und  Kohlentarife.  — 
(No.  42:)  Welche  Entsihadigungsanspruihe  haben  Ki.senbahnbeamte  und 
Arbeiter  ;ius  Unt'allen  im  Dienst.  —  (No.  43:)  Anschieben  von  Schnell- 
zugen  in  Badeu. 

Deutsche  Juriatenzeitnng.  Berlin. 

12.  Jahrgang.   No.  18.    Vom  i:».  September  1907. 

Ein  Reiehsgesetz  iiber  die  Haftung  fur  Schadigungen  durch  Automobile. 

Deutsche  Strafien-  nnd  Kleinbahn-Zeitung.  Berlin. 
20.  Jahrgang.    No.  39.    Vom  28.  September  1907. 

Zur  Eroflnung  der  ersten  staatllchen  Kraftwagenlinie  in  Osterreich. 
No.  40.   Vom  5.  Oktober  1907. 

Bremsanstellvorrichtung  Patent  Zaeschke.  —  Deutsche  Lokomotiven  fur 
.Japan. 

No.  41.   Vom  12.  Oktober  1907. 

Die  Kolonialloknmotive  auf  der  Deutschen  Armee-,  Marine-  und  Kolonial- 
Ausstellung,  Berlin  1907. 

The  Economist.  London. 

Band  66.   No.  3843.   Vom  21.  September  1907. 

Railway  directors  and  Railway  men.  —  The  Leopoldina  Railway. 
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No.  3344.   Vom  28.  September  1907. 

(u.  3347:)  Investments  in  American  Railway*. 

No.  3347.   Vom  19.  Oktober  1907. 

The  Railway  crisis  and  its  bearings  on  public  policy. 

I/Econoraiste  francais.  Paris. 

35.  Jahrgang.   2.  BcL   No.  36.   Vom  31.  August  1907. 

(und  No.  36:)  Lea  chomins  de  fvr  francais  en  1906:  les  recettes  de  lex- 
ploitation. 

No.  36.   Vom  7.  September  1907. 

Les  depenses  d'exploitation  et  le  produit  net. 

No.  39.   Vom  28.  September  1907. 

Le  production  et  lea  prix  a  la  mine  des  charbons  dans  le  monde. 

No.  41.   Vom  12.  Oktober  1907. 
Le  prix  du  charboo. 

Eisenbahn  and  Industrie.  Wien. 

3.  Jahrgang.   No.  17.   Vom  6.  September  1907. 

Betrachtungen  zur  kaufmannist-hen  Preisbildung  im  Eisenbahntarifwesen. 
SrliluC  in  No.  18  )  —  Die  Eiscnhnhnunfalle  bei  Budapest  und  Tremessen. 

No.  18.   Vom  20.  September  1907. 

Die  spharomobilen  schmierlosen  Mechanismen.  —  UnternehiiuT  und  Ar- 
boiter  im  Eisenbahnwesen  der  Union. 

Das  Eisenbahnblatt.   (Jftrnbanebladet.)  Stockholm. 
1907.   No.  14-18. 

(No.  14:)  Sverige.  Utbildningskurserna  fiir  tratiktjftnstemftn  vid  statens 
jarnvftgar.  —  Hufvuddragen  af  de  bayerska  staisbanornas  nya  organi- 
sation (Fortsetzung  aus  No.  13).  —  Pen>outariffYeform  i  Tyskland.  — 
Forbuudsbanornas  nya  station  i  Basel.  —  (No.  15:)  Svcrige.  Reformering 
af  telegraftjftnsten  vid  statens  jarnvftgar  enligt  det  forslag  till  „telegraf- 
ordning",  som  afgifvits  af  hftrfor  utsedda  kommitterade.  —  Danmark. 
Tvcoeggede  Skinnespigre.  —  Stockholm*  bangardsfriga  i  nytt  lttge.  - 
Rapellskarsbanans  inledande  till  Stockholm.  —  Normalsparig  jftrnvftg 
inellan  Kil  och  Torsby.  —  (No.  16:)  Sverige.  Biljettviseringskommittens 
betftnkande.  —  Sverige.  Statens  jarnvftgar  ia">6— 1906.  —  Sverige.  „Vftl- 
fardskommittens"  utlatande  (fortgesetzt  in  No.  18).  —  (No.  17:)  Elektrisk 
blixtbana  Stockholm— Trelleborg.  -  Stockholms  bangardsfriga.  —  No.  17 
u.  18:)  Sverige.  Ang.\endc  ordnnndet  af  fraktstyckegodstratiken  a  statens 
jarnvftgar.  —  (No.  18:)  Dubbelsparanlftggning)  mellan  Tomteboda  och 
Spanga.  —  Elektrisk  jftrnvftg  a  Lidingon.  -  Statsbanans  genom  Bohuslftn 
bro  ofver  Gi»ta  alf. 

Das  Eisenbahnwesen  (Sheljesnodoroshnoje  Djelo).  St.  Petersburg.  (In  russischer 
Sprache.) 
1907.   No.  10-30. 

(No.  16  u.  17:)  Zur  Frage  eines  neuen  Typs  von  Lokomotiven  und  uber 
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die  Zugkraft  fiir  die  Eisenbahnen  (Bericht  einer  beim  Ministerium  der 
Verkehrsanstalten  eingesetzten  Kommi«sion.  —  (No.  18  u.  19:)  Eioflufl 
der  Tempeiatur  auf  den  Bruch  von  Weichen.  —  (No.  18,  19,  21,  22,  25  u. 
26:)  Bemerkungen  zur  Tramwayfrage  (Fortsetzung).  —  (No.  18  u.  19:) 
Oraphische  Darstellung  der  Abhftngigkeit  der  Ausgaben  der  ruasischen 
Eisenbahnen  von  der  Dichtigkeit  des  Verkehrs  (Schlufl).  —  (No.  20:)  Das 
Trttnken  der  Schwellen  im  allgemeinen  und  das  Ergebnis  der  Versuche, 
das  Tranken  auf  elektrischem  Wege  zu  bewirken.  Die  Versuche  sind 
angestellt  worden  von  einer  Kommission  bei  der  VII.  Sektion  der  Raiserl. 
russischen  technischen  Gesellschaft.  —  Die  Verkehrswege  im  Kaukasus 
(No.  23:)  Uber  die  derzeitige  Entwicklung  der  Phototopographie.  — 
(No.  25  u.  26:)  Die  Sehwierigkeiten,  die  sich  einer  Kolonisation  des  nord- 
liehen  Tciles  des  ruseischen  Kiistengebietes  und  des  Ostens  Asiens  ohne 
Vorhandeunein  einer  Eisenbahn  entgegenstellen.  —  (No.  29  u.  30:)  Uber 
die  Kisenbahnen,  die  im  Jahre  1877  sich  zur  Verfiigung  der  Verwaltung 
der  Nachhut  der  aktiven  Armee  befanden.  —  Uber  den  Umfang  der 
Aufan-ht  iiber  die  Eisenbahnen  durch  da*  Militarrcssort  im  Krieg  und 
Frieden. 

Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.  Berlin-Mumhen. 

5.  Jahrgang.   Heft  25.   Vom  4.  September  1907. 

Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  und  ihre  Sonderheiten. 

Heft  26.    Vom  14.  September  1907. 

Einige  Betrachtungen  iiber  Drehstromlokomotiven  nut  polumschaltbaren 
Motoren. 

Heft  29.    Vom  14.  Oktober  1907. 

Eine  elektrische  Lokomotivforderung  fiir  2000  Volt  Gleiehstrom. 

Elcktrotechnische  und  polytechnische  Rundschau.  Potsdam. 

24  Jahrgang.   No.  35,  36  n.  40.   Vom  28.  August,   5.  September   und   2.  Ok- 
tober 1907. 

Die  Entwicklung  des  bayerischen  LokomoUvbaues  und  dessen  Erzeug- 
nisse  auf  der  Jubilftums-  und  Landesausstellung  in  Niiruberg  1906. 

No.  37.   Vom  12.  September  1907. 
Interessantes  aus  dem  neuen  Verkehrs-  und  Baumuseum  Berlin. 

No.  39.   Vom  25.  September  1907. 

Die  Sehfttzung  der  Erwerbsunfahigkeit  nach  dem  Unfallversicherungs- 
gesetz.  —  Uber  Adhasionsspannung  mit  besonderor  Rucksicht  auf 
Eisenheton. 

Klektrotechnische  Zeitachrift.  Berlin. 

28.  Jahrgang.   Heft  38.   Vom  19.  September  1907. 

Neue  Zugbeleuclitungsmaschine  der  Felten  &  Guilleaume-Lahmeyerwerke 
—  Allgemeine  Gesichtspunkte  fur  die  Entwicklung  und  die  Aussichten 
des  rjnphasenstrom-Bahnbetriebes. 
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Engineering.  London. 

Band  84.  No.  2174—2180.  Vom  30.  August  bis  11.  Oktober  1907. 

(No.  2174:)  Long  Island  city  power-station  of  the  Pennsylvania  Railroad 
Company.  —  The  Railway  situation.  —  (No.  2176  u.  2176:)  The  Quebec 
bridge  disaster.  —  (No.  2175:)  The  reliability  of  motor  cars.  —  The  air 
of  the  New  York  subway.  —  (No.  2176:)  Locomotive  wheel-balancing 
machine.  —  Export  Railway  rates  in  Austria-Hungary,  Italy  etc.  —  Rail- 
way engineering  instruction.  —  (No.  2177:)  The  Quebec  bridge.  — 
(No.  2177,  2178  u.  2180:)  The  collapse  of  the  Quebec  bridge.  —  The  Natal 
Government  Railway*.  —  (No.  2177  und  2180:)  The  Engineering  and 
Machinery  Exhibition,  Olympia.  —  (No.  2179:)  The  Railways  of  New 
South  Wales.  —  Scotch  Railway  property.  —  (No.  21  tO:)  Express  loco- 
motives for  the  Prussian  State  Railways. 

Engineering  News.  New  York. 

Band  5S.  No.  7  bis  13.   Vom  15.  August  bis  26.  September  1907. 

(No.  7:)  Center-bound  track  as  a  cause  of  spreading  rails.  —  Coal-hand- 
ling- plant  of  the  Fort  Wayne  and  Wabash  Traction  Railway.  —  (No.  8:^ 
An  unloading  machine  for  dump  cars  in  building  embankments.  —  Rail 
expansion  joints  on  the  Thebes  bridge.  —  (No.  9:)  Some  recent  mechanical 
coal  storage  plants.   —   Construction  of  second  track  accompanied  by 
reduction  of  gradient.  —  Some  cost  figures  on  forest  planting  for  Rail- 
road purposes.   —   Wear  and  maintenance  of  street  Railway  track.  — 
(No.  10:)  The  installation  of  electric  traction  on  the  New  York  terminal 
section  of  the  New  Haven  Railroad.  —  Statistics  of  the  Railways  in  the 
United  States  for  1906.  —  Gasolene  locomotives  and  motor  cars.  —  Fall 
of  the  Qiiet.ee  cantilever  bridge.  —  The  greatest  engineering  disaster.  — 
The  Quebec  bridge  failure:  our  deticieut  knowledge  of  the  strength  of 
large  columns.  —  The  Quebec  bridge  disaster.  —  The  fall  of  the  Quebec 
bridge.   —   (No.  12:)  Eliminating  smoke  with  locomotives  burning  soft 
coal.  —  The  fail  of  the  Quebec  bridge.  —  (No.  13:)  The  new  steel  viaduct 
between  Kansas  City,  M.,  and  Kansas  City,  Kan.  —  The  painting  of  steel 
passenger  cars.  —  Cost  and  methods  of  construction  of  tunnel  for  water 
pipes  under  Mystic  river,  Boston,  Mass.    —   Corrugations  in  the  rolling 
surface  of  rails.  —  The  Interstate  Commerce  Commission's  statistics  of 
Railways  in  the  United  States  for  the  year,  ending  june  30,  1906. 

Die  Fordertechnik.  Berlin. 

1.  Jahrgang.    Heft  5.    Vom  1.  September  1907. 

Vorrichtung  zum  Entladen  gcdeckter,  mit  Svhiiitgut  beladener  Eisen- 
bahnwagen. 

Heft  8.   Vom  15.  Oktober  1907. 

Die  Entwicklung  und  der  heutige  Stand  drs  Drahtseilbahnlmues. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Band  51.   No.  19.    Vom  7.  September  1907. 

Les  chemins  de  fer  australiens  (Fortsetzung  in  No.  20  und  21). 
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No.  20.    Vom  14.  September  l«.K)7. 

La  t  ;i(astni|»lii'  des  IVnts-de  <     Maim-  ot  Loire). 

No  28.    Vom  5.  Oktober  1907. 

Les  truvaux  du  tunnel  de  Galtico  (Loinbardie). 

(ilasors  Annalen  fiir  Uewerbe  und  Bauweseu.  Berlin. 
Bund  61.    Heft  5.   Vom  1.  September  1907. 

Dio  elektrischen  Babnen  der  Veieinigten  Staateu  Ainerikas  1 1- 'ortselzung 
in  Heft  li  bis  8).  —  Die  L'mgestaliung  der  Kisenbabnanlagen  zwi.seben 
Lehrte  und  Wnnstorf. 

Heft  6  u.  7.    Vom  15.  September  und  I.  Oktober  1907. 

Reisebeobachtungen  aus  Italien  und  insbesondero  vi>n  der  Mailaudcr 
Ausstellung  1906. 

.Inhrbueli  fiir  Gosetzgebung,  Verwultung  und  Volkswirtsobaft  im  deuteebon 
Reich.  Leipzig. 
31.  .Inhrgnng.    Heft  4. 

Die  wirtsclialtliehe  Bedeutung  der  BinneuKehiffahrtsabgabeii. 

L'ittgegneria  ferroviuria.  Horn. 

I.  Jahrgang.   No.  17.   Vom  1.  September  1907. 

Studio  sull"  applicazione.  dei  motori  n  petrolio  alb*  nutomntriei  fenoviarie. 
—  Sui  servl/.i  pubblici  di  traapoiti  con  eutomobili,  linea  Spoleto  Noreia. 

Krghnzungsheft  zu  No.  17.   Vom  14.  September  1907. 
Le  concession!  di  ferrovie  air  industria  privata. 

Koloniale  Zeitschrift.  Berlin. 

S.  Jahrgang.  No  1H,  19  u.  21.  Vom  £>.  August.  12.  September  u.  10  Oktober  t'.xi?. 
Koloniale  Kisenbahnen. 

Dio  Landindnstrie.  Berlin. 

4.  Jahrgang.   No.  9.   Vom  15.  September  1907. 

Die  Bedeutung  der  Feldbahnen  fiir  die  Landindnstrie.  —  Rangiervor- 
ricbtungen  fiir  Ansebluttgleise. 

Mitteilnngen  des  Vereins  fur  die  Fbrdorung  des  Lokal-  und  StraBenbabn- 
wesens.  Wien. 
IS.  Jahrgang.    Heft  8.    August  W07. 

Dag  Projekt  der  Ki.sonbahn-Tunnelverbindung  /.wim-hon  England  und 
Frnnkreie.h  uuter  dem  Kauai  La  Manche.  —  Klektriscber  Betrieb  der 
Wiener  Stadtbabu.  —  Das  Selbstfuhrwcson  und  leichte  Persotienziige 
sowie  vergleichende  Fabrversuche  zwischen  Triebwagen  und  kleinen 
Lokomotiven. 

Heft  9.   September  1907 

Ubersichtstabellen ,  zugamineugestellt  aus  der  Stntintik  des  VerbanUes 
der  osterreiebiseben  Lokalbahnen  fiir  das  Jabr  1905. 

ArchiT  fQr  Eiienbahnwesen.  1907.  96 
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Monatshcft  der  Abteilung  fiir  Statistik  und  Kartographie  des  Ministeriunw  der 
Verkehrsanstalten   (Jeshewje*8jatsehnik  otdjela  statistiki  i  kartograpbii 
Ministerstwo  putei  Ssoobaehtscbenija).    34.  .lahrgang.   St.  Petersburg.  (In 
russischer  Sprache.) 
1907.    Heft  IV- VII. 

(Heft  IV:)  Was  ware  geeignet,  die  wirtschaftliche  Lage  unseier  Eisen- 
bahnen  aufzubessern?  —  (Heft  V:)  Statistik  und  Kartographie  der  Ver- 
kehrsanstalten  RuClands  wilhrend  der  Yerwaltung  des  Kessorts  der  Yer- 
kebrsanstalien  durch  den  Prin/.en  Georg  von  Oldenburg.  —  Ein  gesehiebt- 
licher  AbriC  der  Entwicklung  und  der  Arbeiten  der  Abteilung  auf  dem 
Gebiete  der  Statistik  und  der  Herstellung  einer  Karte  der  Yerkehrswege. 
—  Die  Bearbeituug  d»is  statistic-hen  Materials  iibrr  die  inueren  WasBer- 
wege  in  Frankreieh.  Deutschland  und  RuGland.  —  (Heft  VI:)  Ein  allge- 
ineines  Programm  fiir  die  Arbeiten  im  Ministeriuni  der  Verkehrsanstalten 
beziiglkb  der  inneren  Waasenvege.  —  (Heft  VII:)  Die  Eisenbahnwirt- 
scliaft  KtiGlauds  im  .lahrzehnt  1895—1905  in  der  Beleucbtung  durch  den 
Ssjesd  der  Vertreter  von  Handel  und  Industrie. 

Moniteur  des  intends  inateriels.  Briissel. 

57.  Jabrgang.   No.  117.    Vom  29.  September  1907. 
La  recolte  du  bl6  en  1907. 

No.  122.   Vom  11.  Oktober  1907. 

Rails  defectucux  aux  Etats-Unis. 

Notizblatt  der  KaiMerl.  russischen  teehnischen  Gesellschaft  (Sapiski  imperator- 
skawo  russkawo  trchnitseheskawo  obschtsthestwa.)  St.  Petersburg.  (In  rus- 
siscber  Sprache.) 
1907.   Heft  6. 

Uber  die  von  der  Gesellschaft  veranstaltetc  Ausstellung  von  Gas-,  Naph- 
tha-,  Spiriius-Gluhkiirpern  zur  Beleuebtung  und  Heizung.  —  Uber  Akkn- 
mulatnren  und  Uegulatoren  der  Muskelkruft. 

Organ  fiir  die  Fortachritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
44.  Band.    1907.    Heft  10. 

(u.  110  Die  Gestalt  der  Lokoniotivsehiippen.  —  Die  elektrischen  Stell- 
werke  auf  dem  Bahnhofe  Sobwerte.  —  Ubergangabogen.  —  Selbstt&tige 
Priif-  und  Zahlvorrichtung  fiir  Fahrkartcndruckmasehinen. 

Heft  11. 

Die  neuen  Lokomntiven  der  englisehen  Westbahii.  —  Werkstatto  y.ur 
I  iitersuclning  der  Wagen  in  der  Hauptwerkstiittc  Karlsrube.  -  Die 
Albulababn.  —  Verbessei ungen  am  Hol/.querschwellenobeibau. 

Osterreiehische  Kisenbuhnzeitung.  Wien. 

30.  Jabrgang.   No.  £1—26.   Vom  1.  September  bis  14.  Oktober  1907. 

(No.  23  u.  25:)  Die  Eisenbahnverbindung  zwischen  Salzburg  und  Worgl. 
—  (No.  24  u.  20:)  Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des 
Vereins  Deutsche*  Eisenbahnverwaltungen  fur  dae  Rechnungwjahr  1906. 
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—  Alkoliol  und  Verkehrswesen.  —  (No.  26-27:)  Der  ncue  Zentralbahnhof 
in  Pilsen.  —  (No.  26:)  Srhnellfahrten  auf  «K*n  bayerischen  Staatsoisen- 
bahnen. 

Osterreichi»ch-iingariHches  Eisenbahnblatt.  Wien. 

12.  Jahrgang.    No.  :«-41.    Vom  29.  August  bis  Hi  Oktober  1907. 

(No.  a."»:)  Die  Vcrkehrsanforderungon  hoi  den  Staatshahnen  und  dereu 
llefricdigung.  —  fN<>.  'M):}  Die  Entwickluug  und  Konsolidierung  des 
Eisenbahnwoscns.  —  Die  Yerkohrsvcrhaltnissc  ;nil*  den  verstaatlichten 
Nordbahnliniou.  —  'No.  JO:  Der  Rcichsrnt  und  seine  Aufgaben  auf  dem 
Gebieto  der  wirtsrhaftliehen  (iesetzgebung  Din  Lokalbahnaktion  in 
Niederosterreioh.  (No.  41:)  Die  passive  Resistenz  ties  Personals  bei 
den  Privathahnen.  —  Einfuhrnng  des  elektrischen  Botriebes  auf  der 
Eisenbahn  Kirchborg    Mariazell  GuGwerk. 

PreuBische  Jahrbiicher.  Berlin. 

31.  Band.    Heft  1.    Vom  Oktober  1907.  ' 

PreuCeiis  Kinauzlage,  die  Eisenhahnuhi'rschussc  und  die  Uclialtsrcgeluiig. 

Railroad  Gazette.    New  York. 

Band  43.   No.  7.    Vom  16  August  11*07. 

The  electrification  of  the  New  York,  New  Haven  and  Hartford  Railroad 

—  Mallet  compound  locomotive  for  the  Krie  Railroad.  -  Test  Irack  of 
Prussian  state  Railways. 

No.  8.    Vom  2H.  Augnst  1907 

Secretary  Taft,  on  Railroad  regulation.  -  Caches  between  federal  and 
State  authority.  Train  accidents  in  .luly.  —  Union  Pacific  gasolene 
motor  cars.  —  South  Boston  coaling  station  of  the  New  York.  New  Haven 
and  Hartford.  The  tidewater  and  dcepwator  Railways.  The  New 
Haven— Boston  and  Maine  system.  —  Secretary  Tail's  Columbus  speech. 

No.  9.    Vom  30.  August  1907. 

Sale  of  the  Chicago  and  Alton  to  the  Toledo.  St.  Louis  and  Western.  — 
Srike  charters  and  their  warnings.  —  The  Railway  employment  safety 
appliances  committee.  Reversal  of  track  running  on  the  New  York 
Central.  —  Newark  warehouse  of  the  Central  Railroad  of  New  Jersey.  — 
A  new  transcontinental  cut-off  for  the  Southern  Pacific  and  Santa  Fe.  — 
Progress  on  the  Florida  East  Coast's  Key  West  extension.  —  The  sale 
of  the  Chicago  and  Alton  to  the  Toledo,  St  Louis  and  Western.  —  A 
new  pressed  steel  passenger  car.  —  Pacific  locomotive  for  the  Penn- 
sylvania lines  west.  —  Railroad  legislation  in  Pennsylvania.  —  The 
Railroads  of  Mexico.  —  Poors  manual  for  1907. 

No.  10.    Vom  6.  September  1907. 

Electrification  on  the  Southern  Pacific.  —  Rail  sections  and  specifications. 

—  Two  strike  documents.  —  Pacific  locomotive  for  the  Lake  Shore  and 
Michigan  Southern.  —  The  Southern's  new  line  from  Jasper,  Indiana,  to 
French  Lick.  —  Collapse  of  the.  Quebec  bridge.  -  Compound  ten-wheel 
locomotive*  for  the  Buenos  Ayren  Western  Railway.   —   The  Railroads 
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of  Mexico.  —  Reducing  black  smoke  on  soft  coal  burning  engines.  — 
Disastrous  collision  near  Charleston.  The  risks  of  the  trade.  —  The 
strenuous  life  of  the  freight  agent.  —  General  manager  Smith  to  be 
tried  for  manslaughter.  —  Washing  out  and  tilling  boilers  whit  hot 
water.  Reduced  passenger  rates  in  Georgia.  —  Engineincn  and  supor- 
heaterfl.  —  New  Railroad  law  in  Georgia. 

No.  11.   Vom  13.  September  1907. 

The  noise  nuisgance.  —  A  theory  concerning  tin-  cause  of  the  Ouebec 
bridge  failure.  —  Which  is  the  best  electric  Railroad  system.  —  A 
detachable  voucher  draft.  —  The  growth  of  the  Union  Pacific  and  its 
financial  operations.  —  Live  rail  accidents  in  England.  —  Locomotive 
boiler  inspections  in  New  York  State.  Track  work  involved  in  the 
New  York  Centrals  reversal  of  the  direction  of  traffic.  —  Philippine 
Railroad  building  with  Filipino  builders.  —  Pennsylvania  two-cent  law 
unconstitutional. 

No.  12.   Vom  20.  September  1907. 

Wheel  pressures  on  curves.  —  The  life  of  passenger  ears.  —  Progress 
in  getting  better  rails.  More  difficulties  in  Georgia.  —  The  Erie  and 
the  Southern  dividends.  —  Train  accidents  in  august.  —  Filiform  classi- 
fication. —  Pennsylvania  Railroad  telegraph  school.  —  Hoops  for  delive- 
ring train  orders.  —  State  versus  private  operation  in  France. —  Pressure 
of  wheels  against  rails.  —  Solenoid  signal  on  Manhattan  Elevated. 
Increased  cost  of  lumber.  American  cars  for  Chinese  Railroads.  — 
Electric  locomotives  of  the  Pennsylvania  Railroads.  —  Rapid  transit 
conditions  in  New  York.  Railroad  statistics  of  the  Uuited  States  for 
the  year  ended  190»j.  July  Railroad  law.  —  The  Uniform  Bill  of 
Lading.  —  The  Railroads  of  Mexico. 

No.  13.   Vom  27.  September  1907. 

The  diffusion  of  Railroad  shares.  —  The  station  agent.  —  More  Railroad 
agitation.  —  New  York  State  accident  reports.  The  work  of  the  Cole 
superheater.  Ganz  steam  motor  car  for  Intercolonial.  —  The  Portland 
and  Seattle  Railway.  —  liailroad  museum  of  German  government.  — 
The  first  year  of  Simplon  tunnel.  -  Use  of  superheated  steam  on  loco 
motives. 

No.  14.   Vom  4.  Oktober  1907. 

Efficient  illumination  of  passenger  cars.  —  The  Harrlman  refrigerator 
cars.  —  High  capacity  cars  in  Germany.  -  Details  of  Mallet  compound 
locomotives.  —  Turntable  deflection.  —  Locomotives  for  the  Great 
Western.  —  The  consolidated  si  cam  ship  lines.  —  Control  by  State 
commissions.  —  Production  of  lumber  in  the  United  States.  —  African 
Railroads  in  Algeria  and  Tunis. 

No.  15.   Vom  11.  Oktober  1907. 

Freight  claims.  —  Penalty  in  corporate  misdoing.  —  Brooklyn  rapid 
transit.  —  New  Tacoura— Tenino  line  of  Northern  Pacific.  Progress 
on  the  Detroit  river  tunnel.  —  Electrification  of  the  Rochester  devision 
of  the  Erie  Railroad.  —  Electric  Railway  competition.  —  Economy  test 


Digitized  by  Google 


Biichcrschau. 


1473 


..!'  7500-k.  w.  We-tinghouse-Pni>ons  steam  turbine.  —  Method  of  loco- 
motive boiler  washing. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Hand  44.    No.  7  bis  15.    Vom  16.  August  bis  II.  Oktober  1907. 

(No.  7:i  <  arriers  shippt>rs  and  commissions.  —  New  rail  specification 
and  section?.  —  Results  of  the  work  of  legislatures  —  Concrete  in 
salt  water.  Work  of  the  Georgia  legislature.  —  Track  elevation  on 
the  Milwaukee  division  of  the  Chicago  and  Northwestern  Railway.  — 
St.  Louis  freight  differentials  abolished.  --  Sixteen-wheel  Mallet  compound 
locomotive  for  the  Erie.  —  Accident  report  for  the  first  quarter  of  1907. 

—  Design  of  reinforced  concrete  structures.  —  The  national  sleeping  car. 
(u.  No.  H-.)  Recent  legislation  in  the  States.  —  (No.  7:)  The  Standard 

Oil  company  and  the  Railways.  —  Strike  of  commercial  telegraphers.  — 
Klectiitication  of  the  New  York,  New  Haven  and  Hartford  Railroad.  — 
(No.  s:j  Coupler  clearance  and  train  resistance.  —  Justice  needed  by  the 
Southern  Railway.  —  Workmen's  compensation  for  accidents.  •--  State 
authorities  at  war  in  Texas.  —  The  Southern  Railway  to  the  people  of 
Alabama.  —  Reconsignment  previlege  and  car  service  rules.  —  Pacific 
locomotive  for  the  Pennsylvania  lines.  —  Brazilian  Railway  colonies.  — 
Georgia's  new  Railroad  commission  law.  —  Steel  gondola  car  for  the 
Indian  State  Railways.  --  Ten-wheel  locomotive  for  Canadian  Pacific.  — 
(No.  !»;  The  new  theory  of  iron  corrosion.  —  The  clover  leaf  and  the 
Alton.  —  Railway  affairs  at  the  national  capital.  —  Smokeless  combustion 
of  soft  coal.  —  Central  of  New  Jersey  warehouse  at  Newark.  —  Poor's 
manual  for  HX)7.        Suggested  improvements  in  steel  rail  manufacture. 

—  Freight  car  balance  and  performance.  —  (No.  10:)  Statistics  of  Rail- 
ways. —  Collapse  of  the  Quebec  bridge.  —  National  industrial  traffic 
league.  —  Railways  claim  that  federal  control  is  exclusive.  —  Removal 
of  Chicago  river  drawbridge  of  the  Chicago  and  Northwestern.  -  Tra- 
velling engineers'  association.  —  Skew  bridge  of  reinforced  concrete, 
Wabash  Railroad.  -  (No.  11:)  Reformation  of  car  service  roles.  —  Loco- 
motive smoke  prevention.  —  Accidents  unconnected  with  car  and  engine 
movement.  -  How  to  prevent  a  revival  of  rebating.  —  Accounting  for 
per  diem  charges.  -  State  valuation  of  Railroads.  —  Railway  legislation 
in  Massachusetts  in  I!»07.  —  Master  ear  and  locomotive  painters'  asso- 
ciation. —  Decision  in  Pennsylvania  passenger  rate  case.  —  Spokane 
and  Inland  Empire  Railroad.  —  Criticism  of  proposed  uniform  bill  of 
lading.   —    Piston  valves  for  Pennsylvania  Railroad  Pacific  locomotive. 

—  Railway  conventions  in  I'.»07.  —  Modern  turntables.  —  Travelling  en- 
gineers' association.  —  Progress  report  on  steel  rails.  —  Accounting  for 
joint  facilities.  —  (No.  \±)  Pennsylvania  passenger  fare  decision.  —  The 
Quebec  bridge  investigation.  —  Painting  steei  passenger  cars.  —  Railway 
statistics  or  the  year  ended  lune  30.  11)06.  —  Let  Texas  money  build 
Texas  railways.  —  Georgia's  new  railroad  law.  —  Kimball  concrete-steel 
ties.  —  Movement  f.»r  uniform  classification.  -  The  Forsyth  buffing 
mechanism  for  passenger  cars.  —  Meeting  of  joint  car  inspectors.  —  As 
sociation  of  freight  traffic  officials.  -     The  Altoona  erecting  shop  No.  3. 
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—  The  Westinghouse  K  triple  in  modern  brake  service.  —  Freight  car 
balance  and  performance.  —  Station  of  the  Kansas  City,  Mexico  and 
Orient  Railway  at  San  Angelo,  Texas.  —  Duluth's  future  as  a  Railroad 
center.  —  (No.  ltf:)  Seven  years  of  Railway  building.  —  Rate  of  heat 
transmission  in  steam  boilers.  —  State  authority  in  the  balance.  —  British 
4-cylinder  locomotives.  —  Opinion  in  Minnesota  rate  cases.  —  Railway 
regulation.  —  Effect  of  anti-railway  agitation  on  Missouri,  Kansas  and 
Texas.  —  (No.  14:;  Slow  movement  of  freight  cars  —  Is  Railway  buil- 
ding of  on  end?  The  rail  situation.  —  Do  reduction  in  freight  rates 
benetit  the  public?  —  Locomotives  at  the  James  town  exposition.  — 
President  Roosevelt's  latest  words  on  eoi  poralions.  —  Electrification  of 
Kvanston  suburban  live  of  the  St.  Paul.  —  Members  <.f  society  of  Rail 
way  financial  officers.  —  Schools  for  apprentices.  —  Railways  of  the 
world  on  january  1.  1906.  —  (No.  15:)  Exclusive  federal  control  of  Kail- 
ways.  —  Rail  specifications  —  Legislation  repressing  Railway  develop- 
ment. —  The  >tHtion  agent  and  the  public.  —  Railway  affairs  at  the 
national  capital.  —  Electrification  of  the  Rochester  division  of  the  Erie 
Railroad.  —  The  complimentary  nature  of  water  transportation  as  allied 
to  transportation  by  rail.  —  Natiocal  assoi  iation  of  railway  commis- 
sioner*. —  Railway  signal  association. 

The  Railway  Engineer.  London. 

Band  28.  No.  83*.  September  1907. 

Van  Dora  steel  box-car.  —  Motor  omnibus,  London  and  North  Western 
Railway.  —  0-8-8-O  Mallet  compound  engine,  Erie  Railroad.  Roofs.  - 
Siemens  Bros.'  „all  -  electric"1  and  interlocking  plant.  —  Application  of 
electricity  to  the  working  of  Railway  points  and  signals.  The  loco- 
motive from  cleaning  for  driving.  —  Administration  report  on  the 
Railways  in  India  for  1900.  —  Narrow  gauge  engines,  Egyptian  Delta 
light  Railways.  —  Private  owners  tank  wagons. 

No.  333.   Oktober  1907. 

De  Glehn  Compound  locomotives.  Paris-Orleans  Railway.  —  New  Corridor 
trains;  London  and  North  Western  Railway.   —    Distribution  of  current 
to  trains  on  elect) ic  Railways.  —  Tver  and  Co.'b  Loek-and-Block.  — 
Precision  grinding.   —    The  locomotive  from  cleaning  to  driving. 
Waterford  North  Station;  Creat  Southern  and  Western  Railway.  —  Roofs. 

Recent  signalling  in  America.  —  Eerro  concrete  structures.  —  12  ton 
Hopper  ballast  wagons;  Caledonian  Railway.  —  Light  Railway  policy.  - 
Notes  on  the  erection  of  bridges.    -  Machine-tool  design  as  affected  by 
the  use  of  highspeed  cutting  tools. 

The  Railway  News.  London. 

Band  88.    No.  2274-2283.    Vom  3.  August  bis  5.  Oktober  1907. 

(No.  2174  u.  217*.:)  Railways  and  the  public.  -  (No.  2274:)  London  traffic 
conference.  —  Railway  safety  appliances.  —  (u.  No.  2275:)  Amalgamated 
society  of  Railway  servants.  —  'No.  2274:)  Royal  commission  on  canals 
and  waterways.  —  (u.  No.  2275:)  Railway  bills  in  parliament.  —  (No.227»;) 
Board  of  trade  appointments.  —  South  African  Railway  rebates.  —  The 
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London  and  North  Western  latent  motor  omnibus.  Cleobury  Mortimer 
and  Ditton  Priors  light  Railway.  —  Railway  cmploynient  act,  1000.  — 
Wonderful  American  Kailway  methods.  -  (No.  2276:.  Valuation  of  Railway 
locomotive  stock.  —  New  London  traffic  department  of  board  of  trade.  — 
Holiday  Railway  traffics.  -  Sunday  labour  in  Railways.  —  Automatic 
locking  of  Railway  carriage  door*.  —  Metropolitan  Railway  electric  loco- 
motives. British  Railways'  holiday  running.  -  (No.  2277:)  Railway  and 
post  office  employees:  comparisons.  —  (u.  No.  2778:)  London's  dock  acco- 
modation. —  (No.  2277:)  Brake-levers  on  wagons.  --  Britisch  Railway  acei- 
dents  in  190t>.  —  New  York's  transportation  problem.  —  American  Railroads 
and  the  State.  —  Standard  Oil  and  the  Railways.  —  Irish  live-stock  traffic. 

—  (No.  2278:)  Price  of  coal.  —  Railway  bills  in  pasl  sessioii.  Dividends 
of  British  Railway  stock.  —  Scottish  Railway  competition.  —  London 
and  South  Western  Company's  new  Southampton  dock.  —  Three  Tube, 
reports.  Summer  passenger  traffic  --■  Viceregal  commission  on  Irish 
Railways.  —  State  Railway  management  in  New  Zealand,  ■  -  Proposed 
valuation  of  American  Railroads.  —  American  Railway  accidents.  — 
I  No.  2279:)  Scottish  Railway  Company's  working.  -  Scottish  Railway 
statistics.  The  Northumbrian  engine.  —  Three  Tube  meetings.  — 
Overcrowding  on  Railways.  —  (No.  22K):)  A  new  automating  coupling.— 
Rebates  in  Railway  working.  —  American  Railroad  statistics.  —  Signals 
on  Pennsylvania  Railroad.  Very  high  capacity  wagons.  —  (No.  2281:) 
British  Railway  rates  for  fruit.  (u.  No.  22.*2,  228:1:)  Amalgamated 
society  of  Railway  servants.  —  Irish  live  stock  traffic.  -  Market  value 
of  Railway  stocks.   -  (u.  No.  22?<3:)  Price  of  coal.  —  Chinese  Railways. 

—  (No.  2282:)  Scottish  Railway  meetings.  Cape  to  Cain*  Railway.  — 
Argentine  Railway  reports.  —  Pennsylvania  Railroad  Company*  tunnel 
extension.  —  (No.  2283:)  State  control  in  the  United  States.  —  Individual 
success  in  Railway  calling.  —  Signalling  and  train  control. 

Railway  World.    Philadelphia-New  V-.rk. 

Band  51.   No.  32  bis  41.   Vom  9.  August  bis  U.  Oktober  1907. 

(No.  32:)  The  Standard  Oil  verdict.  —  The  transportation  problem  in 
New  York  city.  —  (No.  33:)  The  heating  and  ventilating  of  cars.  -  The 
report  of  the  commissioner  of  corporations  on  the  Standard  Oil  Company. 

—  (No.  34:)  The  platform  of  William  H.  Taft.  —  Are  rebates  an  economic 
necessity?  The  prosperity  of  the  Lehigh  Valley.  —  (No.  35:)  The  neces- 
sity of  better  relations  between  the  public  and  the  carriers.  —  The 
lumber  rate  controversy  in  the  northwest.  —  The  sale  of  the  Chicago 
and  Alton.  —  (No.  3(1:)  The  supreme  court  attacks  the  reconsignment 
practice.  —  Does  a  reduction  in  freight  rates  benefit  the  public?  — 
Correspondence  between  the  governor  of  Alabama  and  the  president  of 
the  Louisville  and  Nashville  Railroad.  (No.  37:)  Pennsylvania  two-cent 
fare  decision.     The  use  of  new  electric  illuminants  in  Railway  service. 

—  Investments  of  the  Union  Pacific  in  other  Railways.  —  (No.  38:) 
Application  of  the  Hepburn  Act  to  the  transportation  of  passengers  and 
property  to  and  from  foreign  countries.  —  (No.  39:)  Improved  method 
of  tracing  shipments.  —  The  Prussian  Railway  Department  and  the  milk 
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supply   of  Berlin,  u.  No.  Ml  u.  11:     1  he  Interstate  roininerec  (  0111 

mission.  '.u.  No.  40:)  'I  he  week  in  Railway  liuance.  1N0.  40:)  Railway 
regulation.  --  Advantage?  of  a  divided  freight  car.  —  (No.  41:)  Water 
and  rail  transportation  complementary.  —  Bil|>  of  lading  from  a  legal 
standpoint. 

Revue  d'economie  politique.  Paris. 

21.  Jahrgang.   No.  8  9.   August  September  1907. 

Le  rachat  de  lOuest  devant  le  sen.it.  Le*  conditions  du  rachat  et  Irs 
linances  publiipies. 

Kevue  generate  des  chemins  de  fer  et  des  tramways.  I'aris. 
30.  Jahrgnng.  2.  Halbjahr.    No.  2.    August  1907. 

Note  sur  1»-  defaut  de  nivelleinent  parfait  do  la  surface  de  roulement  <le 
certains  rails  en  acier  dtir  et  Irs  inc(»nvenients  .|ui  en  resultent.  —  Le 
materiel  r<»ulant  des  chemins  de  fer  a  I'exposition  a  Milan  Fortset/.un^ 
in  No.  31.  —  Uesultats  obtenus  en  VMM',  sur  les  reseaux  des  six  eom- 
pagnies  prineipales  des  chemins  de  fer  francais. 

No.  3.    September  1907. 

Nouveau  pi ocede  d'injection  des  bois.  —  Resnltats  obtenus  en  l!XM5  sur  le 
rcseau  des  chemins  de  fer  de  1'Ktat  fram.ais  d'apres  le  compte  d'admini- 
stration  public  de  ladite  annee. 

Scliweizerische  Bauzeitung  Zurich. 

Band  50.    No.  10.    Vom  7.  September  l!K»7. 
Bau  des  zweiten  Simplontunnel>. 

No.  13.    Vom       September  1907. 

Scliweizerische  Motorlastwagen.   -  Der  Kinsturz  der  Vuebeckbruckr. 
No.  15.    Vom  12.  Oktober  1907. 

Hell-Oate-Brucke  der  New  Yorker  Verbindungsbahn  iiber  den  Kast-Kiver 

in  New  York. 

Scliweizerische  elcktrotecknische  Zeitschrift.  Zurich 

4.  .lahrgang.    Heft  34,  35,  37  u.  38.   Vom  24.  / 31.  August  und  14.,  HI.  Sep- 
tember 1907. 

Die  elektrische  Zugbeleuehtung  an t"  der  Ostchinesischen  Balm  Fort- 
setzung  und  Schluti). 

Heft  42.   Vom  19.  Oktober  1907. 

Pie  zentrale  Weichen-  und  Signalstellung  auf  tier  Station  in  der  Mitte 
des  Simplontunnels  und  die  Streekcnblockeiiiriehtung  Brig  Tunuelstation 

-Iselle. 

Technisches  Wochenblatt  Tekuisk  Ugeblad).  Kristiania. 
1907.    No.  33—40.    Vom  16.  August  bis  4.  Oktober  1907. 

'No.  33:)  Jernbaner  i  Telemarken.  —  (No.  3(5:)  Impregnering  af  slipers. 
No.  37:)  Lokomotiver  til  Bergensbanen  fra  Hamar  mekaniske  verksted. 

Bergeusbnnens  hojtjelds-lokomotiver.  No.  39:)  l^okomotiver  til 

Rorosbancn. 
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Veikehrstechnische  Wocho  untl  EisenbahnteehniM  he  Zoitsehrlft.  Merlin. 
I.  Jahrgang.   No.  47  bis  52f.    Won  24  August  bis  -2t*.  September  l!H>7. 

No.  47  ii.  51:;  Zur  Gesohiehte  der  Kisenbahu.        -No.  4*:)  Ein  verkehrs 
terbnisehos  Jubililum.   -     Dainpl  lastwagen,  Bauart  Stoltz.    —     No.  4!>:i 
Yeisiuhs-  uiul  Botriobsergebnisse  mil  HeiCdampf-Tenderlokomoti  ven. 
i  No.  .'»(>— 52m  Nfiicrc  Eisonbabnwerkstatten. 

Zeitschrift  des  Ministoriums  der  Verkehrsanstnlten   Shmnal  ministers!  wa  pnh-i 
ssoobschtscheni.ja'i.    Si.  Petersburg.    Cln  nis-iscdier  Spraeho.) 
mn    Heft  4-6. 

(Heft  4:;  Die  Wassorscheide  zwiseben  dor  Petsehora  -  n<irdlieheu  Dwiua 
-  Kama  und  deren  Yerkehrswege  im  Zusammenbange  mil  dor  Frage, 
wie  die  Gowinnung  und  Ausfuhr  der  Naphtha  aus  dem  Gehiete  des 
L'chtaHusses  orleichtert  werden  kaun.  Aufsicht  iiber  das  Tiiinken  dor 
Sidiwellen.  I'her  die  Auswahl  von  Stopfhanimorn  fiir  die  I'nterhaltung 
dos  Schionenweges.  —  Die  Lokomotivausstellungen  des  Jahros  I *MMi  in 
Midland  und  Niirnberg.  -  Ui.  Hoft  5  u.  ti:j  Ausbiegun;:  von  Balken  und 
v.m  parabolischen  Gewolbon.  -  Zur  Frage  dor  zusittzlicbeu  Spaunungen 
in  den  Triigeru  mil  starker  Knotenverbindung.  —  (Heft  5:)  Trager  nacli 
drin  System  Diet/,  und  dere.n  weitere  Ausgestaltuug.  -  -  t'ber  dan  Vot- 
lialton  des  Boton  bei  Auwendung  von  Klaiimiorn.  —  Der  Augeuhlick 
dei  Autlielerung  des  Gates  bei  der  Kisenbahn.  —  Kinigo  Zahlen  iiber 
die  Beforderung  von  Giitern  des  Bergworkbetriobos  innerhalb  RuUlands 
und  im  Auslauseh  mit  andoron  Staaten.  —  (Heft  6:j  Obor  die  Grenzeu 
d«  s  Winddruekes  auf  Briickenteilu.  —  Kinigo  kritische  Bemerkungen  zur 
ALgrenzung  der  BegritVe:  Arbeit  und  Knergie.  —  Die  Rolle  der  Bagge- 
rutig  bei  FluBregulierungen.  —  Die  Nioderschriften  iiber  die  Verhand- 
lun^en  ib'S  Kates  fiir  Eisenbahnangelegenheiton  im  Jahre  1906  (S.  1  — 55(»  . 
llierunter  kimnen  von  allgenieinem  lnteresse  angefiihrt  werden:  Nieder- 
schrift  No.  2.:  Anderung  dor  §§54,  55.  57,  7* -80,  86  u.  !J0  des  allgeineiueii 
Slatuts  fur  die  Eisenbahnen  Rulilands,  betreffend  die  Begloitpapiere  fiir 
Giitersendungen.  —  No.  3:  Ergjiozung  des  §  4  der  Kegeln  iiber  die 
Kieferfristeu  fiir  Giiter  durcli  die  Bestimmung.  dali  die  Eise.nhahnen  von 
der  Verantwortung  fiir  I'bersehreitung  der  Lieferfrist  befreit  seiu  sollen. 
falls  der  Betrieb  aus  AnlaG  eines  Stroiks  eiDgestellt  werden  muli.  — 
No.  4:  Zulassung  von  Photol  zur  Beforderung  auf  dor  Eiseuhahn  in  ge- 
wohnliehen  Kesselwagen.  —  No.  6:  Fiir  die  Richtigkeit  der  Fraeht- 
bererlinung  soil  bei  einigen  Giitern  die  Absendestation  verantwortlieh 
-ein.  —  No.  8:  Feststellung  eines  zuliissigen  (normalon)  Unterschiedos 
hoi  der  Gewiehtsangabe  durch  don  Vorsender  und  dem  durch  die  Ab- 
fertigungsstelle  festgestellten  Gewiehte.  —  No.  10:  Abanderung  de»  §  14 
•lor  Kegeln  iiber  die  Beforderung  von  Pferden  auf  der  Eisenbahn.  — 
No.  11:  Ergttnzung  des  §  27  der  Regeln  iiber  die  Beforderung  von  Kind- 
vieh  in  Partien  von  weniger  als  s  Stiiek.  —  No.  16:  Veischllrfung  des 
Grades  der  Verantwortlicbkeit  der  Reisenden,  die  ohne  giiltige  Fahrkarte 
angetroftVn  werden.  —  No.  1*:  Genehmigung  der  Regeln  iiber  die  Ge- 
stellun^  von  Wagen  zur  Entladung  bei  den  Privatspeiehern  am  Kalasch- 
nikow-Uafen  bei  St.  Petersburg.    -    No.  30:  Abandoning  des  §  136  des 
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I  bereinkommens  iiber  den  direkten  Verke.hr  bcziiglich  der  Teilung  der 
KntBchadigungspliielit  fiir  Fehlmeugen  bei  unverpackt  belorderten  Guterri. 
—    No.  21:    Regeln  fur  die  Beforderung  von  FirniC  in  Kesselwagen.  — 
No.  23:  FestaeUung  des  Mattes  der  Strafzahlung  fiir  Wagenschulden  der 
Bnbnen  untereinander.  —  No.  27:  Krganzung  und  Anderung  des  Bemer 
internationalen  Ubercinkommens,  betreffend  die  BefSrderung  von  Giitern 
gemHC  den  Bestimmungen  der  zweiten  Konferenz,  die  im  Jnli  1905  in 
Bern  zusammentrat.   —    No.  28:    Beforderung  von  Wein  in  geheizten 
Wagen.   —   No.  29:    Krhohung  des  Gewichtes  des  zur  Fiitterung  des  zu 
befitrdernden  Vielies  notwendigen,  fraebtfreien  ilenes.  —  No.  32:  Andernng 
des  §  ir>r>  des  allgcmeimn  Statuts  fiir  die  Kisenbahnen  RuBUndft.  — 
No.  :','}:   Regeln  fiir  die  I  bergabe  der  Giiter  von  einer  Bahn  anf  die 
andere.    —   No.  34:    Andernng  des  Verzeichuisses  der  Giiter,  die  auf 
offenen  Wagen  anf  den  Eiscnbahnen  unter  der  Voraussetzung  befordert 
werden  durfen,   dali  die  Entscbildiguugsverbindlichkeit  eingeschraukt 
wird.   -    No.  3o:  Mietzins  fiir  die  Benntzung  von  Scbutzgittern  bet  der 
Beforderung  von  Vieb.   —   No.  36:  Grenzen  des  natiirlichon  Sehwuudes 
bei  der  Beforderung  von  Raflinadezuekor  nnd  Sandzucker. 

Zeitschrift  des  iisterreichischen  Ingenieur-  nnd  Arohitekten-Vereins.  Wien. 
ftft.  Jahrgang.   No.  85.   Voni  3<).  August  1907. 

I  her  die  Reform  de*  GiiterverkehM  auf  den  preuBisehen  Stantsrisan* 
babnen. 

No.  39.    Vom  27.  September  1907. 

Ober  Schienenwanderung  an  der  neuerolfneten  Vacbeinerbabn  nHcbst 
Triest.  —  Das  2T>jiihrige  Jubilaum  des  ZalinradbHlinsystems  Abt. 

No.  41  u.  42.    Vom  11.  n.  18.  Oktober  1907. 

Uber  die  Bestimmung  der  Aehsbelastungen  bei  Lokomotiven. 

No.  42.    Vom  18.  Oktober  1907. 

Mittel  zur  Beseitlgung  des  Spielraums  zwisrhen  Schiene  und  Lasebe. 

Zeitachrift  des  Vereins  dentscher  Ingenieare.  Berlin. 

Band  51.   No.  34,  35,  40  u.  41.   Vom  24  /31.  August  und  ">./12.  Oktober  1907. 
Die  Eisenbahnbetriebsmittel  auf  der  Ausstellung  in  Mailand  190G. 

No.  36.   Vom  7.  September  1907. 

BahnBteige  und  Hallen  nordamerikanischer  Bahuliofe. 

No.  42.   Vom  19.  Oktober  1907. 

Pampftriebwagen  zur  Postbefiirderung  auf  den  italieninrlion  Staatshahnen. 

Zeitachrift  fttr  den  internationalen  Eisenbahntransport.  Bern. 
15.  Jahrgang.  No.  9.   September  1907. 

Neuordnung  des  italienisclien  Kisenbahnwesens.  —  Aufnahme  einor  serbi- 
schen  Stat  inn  in  den  Westdeutsch-Osterreichiseh-UngArischen  Verbands- 
tarif. 

No.  10.   Oktober  1907. 

f'ber  die  Piissivlegitimation  der  an  dem  Transport  beteiligten  Kisen- 
bahnen bei  Fracbterstattungsanspriichen. 
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Zeitachrift  fiir  Kiseubahnhygiene.  Leipzig-Wien. 
8.  Jahrgang.    Heft  9.   September  1907. 

(ii.  11:)  FinanziHle  und  statistische  Ubersuht  iiher  die  Gebarungsverhalt- 
nisse  der  Krankenkasse  fiir  Bodienstete  und  Arbeitcr  dor  k.  k.  priv. 
Kaiser  FerdinandH-Nordbahn  (1896—1905;.  (Forts.)  —  Aufi-nthalts-,  I'nter- 
kunfts-  und  Ubernachtungsraume  fiir  das  Eisenbahupersonal. 

Heft  11.  November  1907. 

Die  Verletzungen  im  Eisenbalmbetrieb  und  ihre  Verhiitung. 

Zeitgchrift  fttr  Stuats-  and  Volkswirtschaft.  Wien. 
Band  18.   No.  39.    Vom  -29.  September  1907. 
Das  Detizit  der  Schneebergbahn. 

Zeitschrift  fiir  Transportwesen  und  Strafienban.  Berlin. 
24.  Jahrgang.   No.  25.   Vom  1.  September  1907. 
Der  elektrische.  Vollbahnbotrieb  (Sohluli). 

No.  26    Vom  10.  September  1907. 
Wege  und  Eisenbahnen  1. 

No.  27.    Vom  20.  September  1907. 

Gefallausgleichungen  und  Pfahlfundierungen  in  den  Untewassertunneln 
der  New  Yorker  Untergrnndbahn. 

No.  27  u.  28.   Vom  10.  September  und  1.  Oktober  19*»7. 
Wege  und  Eisenbabnen. 

Zeitnng  dea  Vereins  Doutacher  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 
47.  Jahrgang.   No.  85  -81.   Vom  24.  August  bis  19.  Oktober  1907. 

(No.  65:)  Nochmals  der  2  Cents-Fahrpreis  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika.  —  (u.  No.  66:)  Der  Winterfahrplan  1907/08  der  preuBisch-hessi- 
fchen  Staatseisenbahnen.  —  (No.  66:)  Die  osterreichischen  und  die 
deutschen  Eisenbahnfahrpreise.   —    (No.  67:)  100  Jahre  Dampfschiffahrt. 

—  Veranderungen  im  Personenverkehr  der  preuBisehen  Staatsbahnhofe 
in  Leipzig.  —  Aus  den  Verhandlungen  der  ersten  Rammer  des  wurttem- 
bergischen  Landtags  vom  19.Julid.J.  —  (No.  68:)  Frachtbriefvorprufungs- 
stellen.  —  Kraftstellwerke  auf  den  englischen  Bahnen.  —  Ergebnisse  der 
osterreichischen  Staatsbahnverwaltung  im  Jahre  1906  —  (No.  69:)  Bau- 
weise  und  Wirtschnftlichkeit  stadtischer  Schnellbahnen.  —  Der  Verkehr 
dor  sachsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1906.  —  (No.  70:)  Die  I'nterhal- 
tung  der  Eisenbahngleise  in  den  Kurven.  —  Lohne  dor  badischen  Eisen- 
bahnarbeiter.  —  Verwendung  der  Kuallsignale  im  Eisenbahnbetriebe.  — 
(No.  71:)  Niitzliche  Winke  fiir  die  Verkaufe  der  unaubringlichen  Giitcr. 

—  Uber  die  Eisenbahnen  Afrikas.  —  (N<>.  72:)  Die  Wirkungen  der  l'er- 
Honentarifreform.  —  Eio  Vergleieh  zwischen  amerikanischen  und  euro- 
paischen  Bahnen.  —  (No.  73  u.  74:)  Grenzfragen  des  Haftpflieht-  und 
Unfallversicherungsrechts.  —  (No.  73:)  Die  Bezeichnung  gleiehlautender 
Eisenbahnstationen.  —  (No.  74:)  Direkte  Personen-  und  Gepackabferti- 
gung  von  und  nach  alien  Stationen.  —  (No.  75:)  Dhs  zweitc  Zusatz- 
ubereinkommen   zum   intornationalen  Frachtrechtubereinkommen  vom 


Digitized  by  Google 


1-1  HO 


Buchersehau. 


I  I.  Oktober  l.yio.  —  Yerwertung  dor  KutiehkaiiimerloM-)if.  —  Die  fran- 
zosiscben  Kisenbabnen  im  .labre  liKXi.  —  (No.  76:)  I  Me  neuen  Stadtbabn- 
bauten  der  Hudson  und  Manbattan-Gesc  llsebaft  in  New  York.  —  Der 
'J  Cents  Fisenbabnfabrpreis.  —  Yerwendung  der  Knallsignale  im  Eisen- 
bahnbetriebe.  -  fNo.  77:)  1  >ie  Yorpriifung  der  Fracbtbriefe.  —  Fine 
Bergbahn  auf  die  Zugspitze.  —  (jber  die  Fisenbahnen  auf  Ceylon. 
Kisenbahubetrieb  in  Frankreieh,  England  nnd  Deutsc.bland.  —  (No.  7S:) 
Alkobol  nnd  Yerkebrswesen.  —  Znr  Entwioklung  lies  Nahverkehrs  in 
England.  —  Besehliisse  der  standigen  Tarifkonunission  der  deutBeben 
Eisenbahuen.  —  (N<>.  7H:)  Das  Yoreignal  anf  den  engliscben  Eisenbabnen. 
—  u.  No.  SI::  Der  Etat  der  bayeriscben  Staatseisenbalinen  1'iir  die  .Fabre 
1UK  nnd  WW.  —  (No.  so  n.  SI:)  Der  Akkumulatoiwagenbetrieb  der  pliil- 
ztschen  Eisenbabnen.  —  Fine  I'abrplaninterpellation  im  bn\  erischen  Land- 
tage.  —  Unfallstatistik  der  britiscben  Eisenbabnen  fur  das  .labr  190G.  — 
i, No.  SI:)  Kin  kurzes  ScblwGwort  zuin  Empire  State  Express. 

Zeutralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

27.  Jahrgang.   No.  B7.   Yom  17.  August  PJ07. 

Neue  Signalordnuug  mit  einbeitlichen  Aus!uliruiigBbestiinmungen  sowie 
einbeitliche  Fahrdienstvorsehritten  fiir  die  dentscben  Fisenbahnen. 

No.  73.    Yom  7.  September  t!K)7. 

Fisenbahndrehbrueke  itn  Duisbuig-Kuhrorter  Hafen. 

No.  74.   Yom  11.  September  l!*07. 

Fine  Hangcbriicke  fiir  eiserne  Fisenhahnbriickeu  mit  durebgebendem 
Kiesbett. 

No  SI.   Yom  2.  Oktober  1«.N)7. 

Eisenbahn-  nnd  Wns««erverkehr  in  Berlin. 

No.  85.    Yom  VX  Oktober  ]!H>7. 

Der  Eiseubabnbetrieb  in  Italien. 


tlrron.^f it'tien  In  AuftrM*  lit*  K«i)lf  lichm  MiulMrrlimi*  d*r  U(T»nlIicbrn  Arb*tien. 
VerUg  Ton  JuIIm  Springer,  B'tlln  K.  -  Druek  von  It.  8.  Heru.»nn,  brlln  8W. 
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